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EDITORIAL 


iul. TE ieh nA un, 


Anfang der 1950er-Jahre entbrannte über die 
Gestaltung einer Dienstflagge künftiger deut- 
scher Seestreitkräfte eine sehr lebhafte interne 
Diskussion. Die Ansichten ehemaliger Marine- 
offiziere wurden letztlich zwar nicht gehört, sie 
sind aber ein deutliches Indiz für das spezielle 
maritime Selbstverständnis nach dem Zweiten 
Weltkrieg. 

Die Farben Schwarz, Weiß und Rot stan- 
den dabei hoch im Kurs. Man war sich wohl 
darüber im Klaren, dass „die schwarz-weiß- 
rote Trikolore als Symbol rechtsgerichteter 
politischer Gesinnung rangiert, wozu sie nach 
dem Ersten Weltkrieg unsinnigerweise ge- 
macht worden" sei, wie der Ex-Seeoffizier Pe- 
ter Lawrence 1953 in einem Aufsatz bemerkte. 
Aber diese Farben hátten nun einmal über 
„Deutschland zur Zeit seiner größten Blüte 
und seines größten Ansehens geweht." Es 
könne kein Zweifel darüber bestehen, dass 
„darüber hinaus im internationalen Verkehr 
Schwarz-Weiß-Rot nach wie vor als die Far- 
ben Deutschlands anzusehen“ seien. 

Auch plädierte man überwiegend für das 
Eiserne Kreuz in einer ,Kriegsflagge" (nicht 
Dienstflagge!), ob in einer schwarz-weiß-ro- 
ten oder einer schwarz-rot-goldenen Flagge, 
war unerheblich. Lawrence gestand aller- 
dings selbst ein, dass derartige Versionen 
nicht realisierbar waren, „ohne einen unheil- 
vollen Flaggenstreit heraufzubeschwóren". 

Ein in der Kriegsmarine gedienter Marine- 
offizier namens Hans Pauckstadt meinte, eine 
rote Flagge mit einem weiß oder goldgelb ein- 
gefassten schwarzen Kreuz stelle eine glück- 
liche Lösung dar: „Das schwarze Kreuz be- 
deutet das ehrende Andenken an alle Gefalle- 
nen und Opfer des Krieges; das weiße Kreuz: 
Gott in uns und Gott mit uns; Rot: soziale Ge- 
rechtigkeit und Liebe zu Deutschland.^ 

Von einem offiziellen Flaggenstreit ist 
nichts bekannt, und die Vorstellungen der 
Ehemaligen sind auch nicht in die neue 
Dienstflagge eingeflossen, zu der Kapitän 
zur See Karl-Adolf Zenker, damals Leiter der 
deutschen Marinedelegation der EVG-Ver- 
handlungen in Paris, Stellung bezog: ,Zur 
Flaggenfrage darf ich kurz Folgendes bemer- 
ken: (...) Die Kriegsschiffe in der EVG führen 
grundsätzlich zwei Flaggen, und zwar die 
EVG-Flagge und dazu ihre eigene National- 


flagge, soweit vorhanden Kriegsflagge, sonst 
Dienstflagge." Die Europäische Verteidi- 
gungsgemeinschaft kam bekanntlich nicht 
zustande - aber die Marine der Bundesrepub- 
lik Deutschland, die am 25. Mai 1956 eine 
durch entsprechende Anordnung des Bun- 
desprásidenten legalisierte Flagge erhielt. 

Der erste Inspekteur der Bundesmarine, 
Vizeadmiral Friedrich Ruge, erinnert sich: 
„Anlässlich der Übernahme der ersten Boote 
von den Amerikanern in Bremerhaven hielt 
ich eine Ansprache; dann wurde die Bundes- 
flagge gehisst: Schwarz-Rot-Gold mit dem 
Bundesadler im Wappenschild in der Mitte. 
Als Unterschied von [sic!] der Bundesdienst- 
flagge hatte ich auf eigene Faust angeordnet, 
dass die Flagge gezackt war wie die der nor- 
dischen Kriegsmarinen. Dazu hat sich nie- 
mals jemand geäußert.” Etwas von einem 
kriegerischen Geist wollte man dann doch 
übernehmen. Ganz ohne Aufsehen. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 
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„Gezackt wie die der nordi- 
schen Kriegsmarinen“: Dienst- 
flagge der Deutschen Marine, 
hier auf einem U-Boot der 
Klasse 206 A im Jahre 2007 


Foto: picture-alliance/Ulrich Baumgarten 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 
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Sowjetskij Sojus 
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Ein Passagierdampfer über alle Grenzen hinweg 


Kennen Sie die Sowjetskij Sojus? Nein? Aber die Albert Ballin da- 
für umso besser? Jenes Passagierschiff der HAPAG, das im 
Sommer 1923 seine Jungfernfahrt von Hamburg nach New 
York antrat, im Zweiten Weltkrieg als Hansa Wohnschiff der 
Kriegsmarine war, am 30. Januar 1945 mit der Wilhelm Gustloff 
aus Gotenhafen mit Flüchtlingen an Bord auslief, wegen eines 
Maschinenschadens vor Hela auf Reede gehen musste und des- 
wegen einem vermutlich tödlichen Schicksal entging? Die Sow- 
jetskij Sojus und die Hansa beziehungsweise Albert Ballin sind 
ein und dasselbe Schiff! Umbenannt und modernisiert, wurde 
es Ende 1955 an die Sowjetunion ausgeliefert und zum ganzen 


Stolz der sowjetischen Passagierflotte, denn die deutsche Ex- 
Albert Ballin war der größte Dampfer, der unter Hammer und 
Sichel lief. Weltweites Aufsehen erregte die Sowjetskij Sojus, als 
auf einer Rundfahrt Wladiwostok-Äquator-Wladiwostok im 
Dezember 1974 der russische Meeresforscher Stanislaw Kuri- 
low über Bord sprang und ohne Nahrung nach zwei Tagen 
und drei Nächten im offenen Ozean auf der philippinischen 
Insel Siargao erschöpft zwar, aber unversehrt an Land ging. In 
Tobolsk umbenannt (denn ein Schiff mit dem Landesnamen 
durfte ein solches Ende nicht erleben), wurde der ehemalige 
HAPAG-Dampfer Anfang der 1980er-Jahre verschrottet. AK 
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S 120 bis S 124 


uf die erste Serie deutscher Torpedo- 

boote S 90 bis S 101, die sich hervorra- 
gend bewährt hatte, folgte 1900/01 die 
Inbaugabe von zwei weiteren Divisionen: 
S 102 bis S 107 baute Schichau (Elbing) und 
G 108 bis G 113 die Germaniawerft (Kiel), 
die von der Marineleitung bewusst gegen 
den Marktführer Schichau beauftragt wor- 
den war. Bewaffnung und Besatzung wa- 
ren bei beiden Serien deckungsgleich, doch 
die etwas schnelleren, lángeren, schmale- 
ren und dadurch eleganteren Germania- 
Boote machten den Schichauern im Design 
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ernsthafte Konkurrenz. Bei aufwendigen 
Vergleichserprobungen zeigte sich jedoch, 
dass vor allem eine leichtere Bauweise die 
hóhere Geschwindigkeit ermóglichte, Ver- 
stárkungen gerade im Bodenbereich muss- 
te man daher nachträglich vornehmen. Er- 
gebnis: Die nachfolgenden Divisionen der 
Jahre 1902 und 1903 gingen wieder nach 
Elbing. Die Serie S 114 bis S 119 entsprach 
den Vorgángern und S 120 bis S 124 erfuh- 
ren lineare Weiterentwicklungen des Schi- 
chau-Typs. Alle Boote hatten 3.200 PSi-3- 
Zylinder-3-fach-Expansionsmaschinen, die 


Zwei Offiziere und 55 Mann bedienten 
drei 5-Zentimeter-Torpedobootskanonen 
und drei 45-Zentimeter-Deckstorpedo- 
rohre der Boote S 120 bis S 124 


bei Probefahrten 27,5 Knoten erzielten. Sie 
liefen zwischen dem 10. Februar und dem 
3. August 1904 vom Stapel und wurden 
zwischen dem 7. Mai und dem 8. Oktober 
desselben Jahres in Dienst gestellt. Durch 
geschickte Verhandlungen ließen sich die 
Baukosten pro Boot unter eine Million 
Reichsmark drücken, um die finanziellen 
Mittel für das zur gleichen Serie zählende 
Turbinenversuchsboot S 125 freizumachen. 
Für die spáteren Serien (,grofe Torpedo- 
boote”) hat man dann auch die Vulcan AG 
(Stettin) herangezogen. AK 


Foto: Sammlung GSW 


Der ' Handel mit SUE war 


auch für die M a 
nendes Goscháttumingest ed 
vorübergehend Ë — - 


verloren. 


Hätten Sie's gewusst? 


Die Kurbrandenburgische Marine hat zwischen 
1681 und 1698 schátzungsweise 30.000 afrikanische Sklaven 
verschifft und verkauft. 


In der Royal Navy wird der Erste Offizier mit „Chief mate" 
angesprochen, der Zweite Offizier jedoch Second mate". 


- Das gerade bei Seefahrern beliebte Tátowieren hat 
seine Wurzeln in Tahiti. Der Begriff geht auf das tahitische 
Wort tatau zurück und bedeutet so viel wie ritzen/stechen. 


Im „Schwarzen Mai“ 1943 gingen insgesamt 38 deutsche 


U-Boote mit 76 Kommandanten und Ersten Wachoffizieren 


œ= Hellegatt ist der Lagerraum für seemánnisches und 
technisches Gerát auf einem Schiff. 


Foto: picture-alliance/ullstein bild 


Foto: Sammlung GSW 


Wrackfund 


USS Lexington 
entdeckt! 


Gesunken vor 76 Jahren 


as Suchschiff des Microsoft-Gründers 

Paul Allen hat am 4. März 2018 rund 800 
Kilometer vor der Ostküste Australiens, im 
sogenannten Korallenmeer, das Wrack der 
USS Lexington entdeckt. Das Schiff ist in drei 
Teile zerbrochen, befindet sich teilweise aber 
noch in einem guten Zustand. Die Lexington 
sank am 8. Mai 1942 wáhrend der Schlacht 
im Korallenmeer. Mehr zum Wrackfund er- 
fahren Sie im nächsten Heft! 


Die USS Lexington im Jahre 1941. 
Foto: Archiv Schiff Classic 


Das Wrack im Korallenmeer, hier ein 
Flakstand Foto: picture-alliance/ REUTERS 
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Untiere der Tiefsee 


Wenn Wale zu Dinosauriern mutieren 


Dass es in den Tiefen der Meere unheimlich zugeht und die See furchteinflößende Krea- 
turen hervorbringt, wusste schon die Bibel, die im Buch Hiob von riesigen Fischen mit 
stolzen Schuppen berichtet, die fest wie Schilde seien und aus deren Mäulern brennen- 
de Fackeln lodern würden. Entsprechend gruselig waren Abbildungen im Mittelalter 
und der Frühen Neuzeit, die wohl Wale zeigen sollten, da sie die einzigen großen Mee- 
resbewohner waren, die man damals kannte. Aber was für welche! Auf einem Holz- 
schnitt speit ein solches Getier derartige Mengen Wasser aus, dass es damit ein Schiff 
zum Kentern bringt, und ein anderes Bild zeigt ein Muttertier, nach dessen Zitzen zwei 
kleinere, aber hóchst wunderliche Unholde schnappen. Alle drei haben Vorderbeine 
mit tödlichen Krallen, und die längs des Rückens verlaufenden, an Dinosaurier erin- 
nernden Schuppenkámme machen sie unverwundbar. Auch das obige Bild zeigt eine 
gewisse Ähnlichkeit mit einem Tier der Urzeit: dem Triceratops. GSW 


Gefühl, dass es unsereinem so 
gut geht, während draußen 


unsere Kameraden sterben und 
verderben“ 


Kapitänleutnant Reinhold Knobloch in seinem Tagebuch über 
die (erzwungene) Untatigkeit der Marine — 
hier SMS Derfflinger auf Reede — Ende 1915 


Horror eines jeden See- - 
mannes: Ein Wal, der 
hier eher an ein undefi- 
nierbares Ungetüm erin- 
nert, greift ein Schiff an 


Foto: Sammlung GSW 
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portsegeln galt um die Wende vom 19. 

zum 20. Jahrhundert in Deutschland 
noch als Seltenheit. Initialzündung war eine 
gemeinsame Wettfahrt von Marineoffizie- 
ren mit dem Norddeutschen Regatta-Verein 
in der Kieler Förde am 23. Juli 1882, das 
nicht nur viele Kieler von Land aus verfolg- 
ten, sondern auch die Besatzungen der im 
Hafen liegenden Schiffe, die sich ebenfalls 
miteinander messen wollten. Die Beliebtheit 
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Brauchtum 


Wettsegeln 


Regatten in der Kieler Fórde 


stieg in den folgenden Jahren derart, dass 
sich 1886 bereits 80 Boote verschiedenster 
Typen in dem zuvor gegründeten , Fried- 
richsorter Regatta-Verein" anmeldeten. 

Es folgte der Marine-Regatta-Verein, 
der schließlich 1891 im legendären Kieler 
Yacht-Club (K.Y.C.) aufging, in dem kein 
Geringerer als Kaiser Wilhelm II. das Amt 
des Kommodore übernahm. Die Regatten 
fanden jedes Jahr statt, öffneten sich auch 
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Barkassen der Kaiserli- 


chen Marine auf Regatta- _ 


kurs in der Kieler Fórde 


privaten Segelyachten und Mannschaften 
der Kaiserlichen Marine und hießen seit 
1894 „Kieler Woche”. Teilnehmer waren 
Mannschaften des I. und II. Geschwaders, 
der Aufklärungsstreitkräfte, der Schul- 
schiffe, der Torpedodivision sowie von 
Landeinheiten, die mit Barkassen, Pinas- 
sen und Kuttern an den Start gingen. Aus- 
gelobt waren sogenannte Kaiserpreise in 
Gestalt silberner Pokale. AK 


Foto: Sammlung GSW 
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Aus der Kombüse 


Heute: Fisch in Nuss-Champignon-Soße 


zz 
Die Wahrscheinlichkeit ist groß, dass 
der rómische Politiker und Feldherr 
Gnaeus Pompeius das Gericht so (oder 
ähnlich) kannte 


ie Rómer sind nicht dafür bekannt, die 
See geliebt zu haben. Sie waren eine 
Landmacht und ihre Legionáre heilfroh, nach 
Überfahrten wieder festen Boden unter die 
Füf$e zu bekommen, um ihrem Handwerk 
nachzugehen: den Landschlachten, mit denen 
sie ihr Imperium begründet haben. Obwohl 
sie ihre Flotte nicht dauerhaft operativ ge- 
nutzt haben, ist ihnen dennoch das Kunst- 
stück gelungen, das Piratentreiben im Mittel- 
meer zu beenden. Mit 500 Schiffen und 
120.000 Legionáren hat Gnaeus Pompeius die 
Seeráuber im Jahre 67 v. Chr. besiegt, und 
eben aus jener Zeit stammt das Rezept für ein 
Gericht, das auch er zu sich genommen haben 
könnte: Fisch in Nuss-Champignon-Soße. 
Dafür salzen und beträufeln Sie den Fisch 
mit etwas Essig und lassen ihn für zehn bis 
15 Minuten im Wasser kócheln. Die Zwie- 
beln in einer Pfanne glasig anbraten, den Ho- 


nig mit Senf, Essig und Öl mischen und dann 
mit den Zwiebeln, Champignons, Nüssen 
und Gewürzen im Fischsud aufkochen. Den 
Fisch auf einer Platte anrichten, mit der 
Sauce übergießen und mit Dill garnieren. 
Dazu passen als Beilage Wildreis und Feld- 
salat. Guten Appetit! GSW 


Zutaten (für 4 Personen) 

800 g Seefisch oder Lachsfilet 

1 Zwiebel, fein gehackt 

250 g Champignons in Scheiben 
100 g Haselnusskerne, fein gehackt 
1TL Honig 

1TL Senf 

2 EL Essig 

4 EL Olivenöl 

Salz, Pfeffer, Kiimmel, Origano 


Foto: picture-alliance/Foodcollection 


Foto: Interfoto/ Mary Evans 


aisor inem xana oder 
SC auch Kiel-Kanal wurde 1948 in 


= Nord-Ostsee-Kanal umbenannt 


D: 98,6 Kilometer lange künstliche, 1895 
eingeweihte Wasserstrafe zwischen 
Brunsbüttel und Kiel gilt als verkehrsreichs- 
ter Schifffahrtskanal — Panama- und Suez- 
kanal werden von viel weniger Schiffen be- 
fahren. Meist verbindet man die Idee eines 
Nord- und Ostsee-Kanals (NOK) mit der 
Kaiserlichen Marine und ihrem Bestreben, 
die Schiffe bei Bedarf so schnell wie móglich 
von einem auf den anderen Kriegsschau- 
platz verlegen zu können. Doch Pläne dazu 
reichen bis ins 14. Jahrhundert zurück, denn 


war für die Handelsschifffahrt zeitraubend 
und gefährlich. Als erster künstlicher Was- 
serweg in Nordeuropa wurde auf der 
Schwelle vom Hoch- zum Spätmittelalter 
der Stecknitzkanal gebaut - allerdings war 
er ein reiner Binnenkanal und besaß für die 
Hochseeschifffahrt keine Bedeutung. Er 
ging 1900 im Elbe-Trave-Kanal auf. 

1529 baute man den Alster-Trave-Kanal 
als Verbindung zwischen Hamburg und 
Lübeck, der aber wegen entstandener Strei- 
tigkeiten wieder zugeschüttet wurde. Kei- 


und Oliver Cromwell befassten sich (aus 
militärpolitischen Gründen) ebenfalls mit 
einem solchen Projekt, das eine vom däni- 
schen König eingesetzte Kommission 1777 
dann tatsächlich realisierte. 

Der Eider-Kanal war 1784 fertiggestellt 
und blieb 100 Jahre in Betrieb, bis er mit 
dem Übergang vom Segel- zum Dampf- 
schiff und dem Aufschwung des Welthan- 
dels nicht mehr den Anforderungen ent- 
sprach. Reichskanzler Otto von Bismarck 
war es schließlich, der den Bau des NOK 


der Umweg um die jütländische Halbinsel 


ne Geringeren als Albrecht von Wallenstein 


im Reichstag durchsetzte. 


AK 


Briefe an die Redaktion 


Schiff Classic 
Mir gefällt das breite Spektrum der 
Themen aus Kriegs- und Handelsmarine 
und der Epochen, also hier von der 
Technik der Bombenkanonen über 
Weltkriege bis zu dem eher politischen 
Thema der Potemkin und zu heutigen 
Hausbooten, vielleicht für meinen Ge- 
schmack zu wenig zur „normalen“ Han- 
delsmarine außerhalb von Havarien. 
Auch die Rubrik „Wahre Geschichten“ 
(sofern sie nicht zu viel Militärpathos 
enthalten) und die Filmbesprechungen 
finde ich gut. Vielen Dank dafür. 

Was ich mir wünschen würde, wären 
mehr Bilder von Bord als nur die be- 
kannten Außenansichten, also: Wie sah 
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es aus auf der Brücke, im Maschinen- 
raum, an Deck oder in Messen und 
Kammern? Dann könnte man sich viel 
besser in ein Schiff „hineinversetzen“. 
Ich vermute allerdings, dass es sehr 

viel schwieriger ist, solche Bilder zu be- 
schaffen. Iko Tönjes, Düsseldorf 


Versenkt vor Borkum, 

Schiff Classic 2-2018 

Viel Lob kann ich aussprechen für die 
,Wahre Geschichte": Versenkt vor Bor- 
kum. So ausführlich habe ich über das 
Unternehmen „Wikinger“ noch keinen 
Bericht gelesen. Was mir allgemein sehr 
gut gefällt, ist der Abwechslungsreich- 
tum der gesamten Reihe Schiff Classic. 


Von Einzelschicksalen über Filmberichte 
bis hin zu Kriegsereignissen. Sehr gut 
gepaart und abwechslungsreich. Ich 
kann nur sagen: Weiter so! 

Klaus Hohlweg, per E-Mail 


Mit viel Interesse habe ich den interes- 
santen Bericht über die tragischen Er- 
eignisse bei dem Angriff deutscher 
Kampfflugzeuge auf eigene Zerstórer 
gelesen. Bisher hatte ich nur mündlich 
davon erfahren. Es ist sehr wertvoll für 
mich, nun wohl alle wesentlichen Ein- 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de 


oder: Schiff Classic, Postfach 400209, 


80702 München 


zelheiten zu kennen. Dennoch die Fra- 
ge: Wie konnte das geschehen? War es 
damals noch nicht üblich, Erkennungs- 
signal („ES“) zu geben? 

Dipl.-Ing. Eylert Haupt, Altenholz 


Vielen Dank für Ihr Lob und Ihre Anfra- 
ge: Die Vermutung liegt nahe, dass in 
der Hektik der völlig unklaren Situation 
— die Zerstörerbesatzungen waren 
noch kampfunerfahren — schlicht ver- 
gessen wurde, „ES“ zu geben. 

d. Redaktion 


Leserbriefe spiegeln nicht unbe- 
dingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich 
vor, Leserbriefe aus Gründen der 
Darstellung eines möglichst umfas- 
senden Meinungsspektrums sinn- 
wahrend zu kürzen. 
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TITELTHEMA | Flugzeugträger Graf Zeppelin 


Mit großen Hoffnungen auf Stapel gelegt, ist der Flugzeugträger „A“ 

nie mit eigener Kraft gefahren. Welche Schwierigkeiten sich bei Pla- 

nung und Bau ergaben, weshalb Hitler das ruhende Projekt wieder 

aufnahm und dann endgültig fallen liefS, ist ein spannender Aspekt 

der deutschen Marinegeschichte Von Dr. Guntram Schulze-Wegener e 
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GROSSER MOMENT: Nach dem Stapellauf 


1938 bugsieren Schlepper den frisch ge- 
tauften Flugzeugträger zum Ausrüstungs- 
liegeplatz. Die Arbeiten waren schon weit 
fortgeschritten, als plötzlich der „Halt-Be- 
fehl“ kam Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


z< > 5 kurze Fakten 


ZEIT: 1938-1947 


GEPLANTE EINSATZRÄUME: 
Atlantik, Mittelmeer, Nordmeer 


GRUND: Offensive Kriegführung 
GEGNER: Royal Navy 
EREIGNIS: Zweiter Weltkrieg 


u TE IRRE LE" 


r 


-— —— u 
E SCHIFFClassic 3/2018 _ 
ep -— "7" 


o 


ュー 一 


TITELTHEMA | Flugzeugträger Graf Zeppelin 


eutschland und Flugzeugträger? Um 
D: vorwegzunehmen: Das ist eine 

nicht existente Verbindung, was so- 
wohl für die Vergangenheit als auch für die 
Gegenwart gilt. Die Kaiserliche Marine un- 
terhielt zwar Flugzeugmutterschiffe, also 
Plattformen für Flugzeuge, denen aber im 
Ersten Weltkrieg allenfalls der Wert von 
Hilfskampfschiffen zukam. 

Der 1918 von der Seekriegsleitung ins 
Gespräch gebrachte erste „echte” deutsche 
Flugzeugträger mit Namen Ausonia — auf der 
Basis eines 1915 vom Stapel gelaufenen ita- 
lienischen Turbinenpassagierdampfers 一 
wies in seinen beiden Entwurfsvarianten 
zahlreiche Merkmale auf, wie sie für Flug- 
zeugträger typisch waren: durchgehendes 
Flugdeck, Platzierung von Schornstein und 
Brücke auf der Steuerbordseite („Insel“) so- 
wie übereinanderliegende Hallendecks. Was 
fehlte, waren Flugzeugaufzüge. Vom Kriegs- 
ende überrollt, hat man den Ausonia-Rumpf 
1922 zum Abwracken freigegeben. 


Britische Vorbilder 


Unabhängig von den deutschen Plänen hatte 
die britische Royal Navy im September 1918 
ihren ersten Flugzeugträger Argus in Dienst 
gestellt und damit einen Kriegsschifftyp rea- 
lisiert, der nur 25 Jahre später dem Schlacht- 
schiff seinen Rang im Gefüge der großen 
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ZUKUNFTSWEISEND? Skizze des 
ersten deutschen Flugzeugträgers 
Ausonia im Jahre 1918; es blieb 


bei dem Entwurf Foto: Sammlung GSW 
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Flotten ablaufen würde. Noch galt der Flug- 
zeugträger nur als eine Art „Trabant“ zum 
Schutz von Schlachtschiffen, nicht aber als 
Instrument, um offensiv Krieg zu führen. 
Folglich besaßen entsprechende Projekte der 
Seemächte in den 1920er-Jahren keine Prio- 
rität, was auch an den noch unzureichenden 
Leistungen von trägertauglichen Flugzeu- 
gen lag. Das änderte sich jedoch mit der ra- 
santen Entwicklung der Luftfahrt und mit 
den einhergehenden, technisch ausgereifte- 
ren Flugzeugmustern. 

Die Reichsmarine blieb von diesen epo- 
chemachenden Schritten der internationalen 
Marinerüstungen freilich ausgenommen, da 
die Bestimmungen des Versailler Vertrages 
Deutschland die Tonnage vorgaben sowie 
den Bau und den Betrieb von Kriegsflugzeu- 
gen untersagten. Die Marineleitung erkann- 
te durchaus den strategischen Wert, der sich 


VORBILD: Die britischen Flugzeug- 
träger der Coureageous-Klasse 

dienten den deutschen Ingenieuren 
als Muster 


Foto: picture-alliance/AP-Images 
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mit Flugzeugtragern verband, was sich sehr 
deutlich im ,,Umbauplan der Reichsmarine“ 
vom 15. November 1932 zeigte, der nicht nur 
den systematischen Aufbau von Marineluft- 
streitkráften und der U-Boot-Waffe vorsah, 
sondern neben Linien- und Panzerschiffen 
auch einen Flugzeugtráger, der in dem künf- 
tigen Flottenbestand (ab 1938) eine feste Gró- 
ße sein sollte. 

Konkret wurde es im Márz 1933, nach- 
dem die Marine bereits Monate zuvor an 
Bordflugzeug-Komponenten gearbeitet hat- 
te, um ihren schweren Schiffen zu Aufklà- 
rungszwecken , Augen" zu geben. Die Kon- 
struktionsabteilung unter Wilhelm Hadeler 
hatte den Entwurfsauftrag für einen Träger, 
der 60 Flugzeuge mitführen sollte. 

Die Aufgabe war nicht einfach, denn zum 
einen konnten die Ingenieure wegen verlo- 
ren gegangener Unterlagen des Ausonia-Pro- 
jektes nicht auf eigenes Dokumenten-Mate- 
rial zurückgreifen und mussten sich mehr 
oder minder mit der verfügbaren internatio- 
nalen Literatur begnügen, das heifšt auslán- 
dische Flugzeugträger, allen voran die briti- 
sche Courageous-Klasse, zum Vorbild neh- 
men. Zum anderen zeigte sich die Luftwaffe 
von Beginn an weder willens (Göring: AL 
les, was fliegt, gehórt zu uns.") noch in der 
Lage (mit dem Aufbau ,eigener" Flugzeug- 
Verbände überlastet), die Marine tatkräftig 
zu unterstützen. 


Zwei Träger? 

Dem Studienentwurf, den Hadeler binnen 
eines Jahres vorlegte, schloss sich der Amts- 
entwurf an, der wesentlich vom deutsch-bri- 
tischen Flottenabkommen vom 18. Juni 1935 
bestimmt war, das die Tonnage der deut- 
schen Überwasserstreitkräfte auf 35 Prozent 
der britischen festlegte. Danach standen für 
Flugzeugträger 38.500 Tonnen zur Verfü- 
gung. Bei einem offiziellen Deplacement von 
19.250 Tonnen hätten es laut Abkommen also 
zwei deutsche Träger sein dürfen. 

Das Hauptproblem war indes das Selbst- 
verständnis der führenden Marineoffiziere 
im Oberkommando der Kriegsmarine (OKM), 
die einen Flugzeugträger in erster Linie als 
Artillerie- und eben nicht als Flugzeugträger 
sahen. Dass man die Anzahl der 15-Zentime- 


ter-Geschütze sogar von neun auf 16 erhóh- 
te, ist ein deutliches Indiz für das Verharren 
der Marineführung in (überholten) Welt- 
kriegsmustern („Denken in Kanonen”). Rae- 
der hatte ursprünglich sogar 20,3-Zenti- 
meter-Geschütze gefordert. Noch war das 
Schlachtschiff für die Marine das Maß aller 
Dinge, gefolgt von U-Booten, Zerstörern und 
Kreuzern. Flugzeugträger ran- 
gierten in der Dringlichkeit an 
letzter Stelle! 


BERÜHMTER NAME: Gräfin Hella 
von Brandenstein-Zeppelin taufte 
den Träger am 8. Dezember 1938 
— auf den Namen Graf Zeppelin ー 
Foto: picture-alliance/SZ-Photo 


hart") und Ww („Wotan weich"). Die auf 
vier Wellen arbeitende Dampfturbinenanla- 
ge erzielte 200.000 WPS, die eine Geschwin- 
digkeit von 34,5 Knoten ermöglicht hätte. 
Auch dies war ein Spitzenwert, denn eine 
solch leistungsstarke Anlage hatte es bis da- 
hin in noch keinem in Europa gefertigten 
Schiff gegeben. 


„Das Entscheidende, was den 


Dabei versprach Graf Zeppelin 
nach den Entwürfen, ein ausge- 
sprochen moderner Flugzeug- 


Interessen der Marine völlig zuwider- 
lief, war, daß die Luftwaffe sich die 
See als Kampfgebiet gesichert hatte“ 


träger zu werden: Der schlanke 
Rumpf würde sich vorteilhaft 
auf die Geschwindigkeit auswir- 
ken, und auch ansonsten schien er kon- 
struktiv-technisch zukunftweisend zu sein. 
Alle Aufbauten lagen auf der „Insel“ an der 
Steuerbordseite, sodass man als Gewichts- 
ausgleich die Decks einen halben Meter 
nach Backbord verschoben hatte. Hallen- 
decks und Flugdecks waren nicht wie sonst 
üblich auf Stützen konstruiert, sondern eine 
feste Einheit. 

Mit 22,50 Meter Seitenhöhe wurde im 
deutschen Schiffbau ein absoluter Spitzen- 
wert erreicht. Für die Panzerung verwendete 
man die neuen Materialien Wh („Wotan 


marschall Hermann Göring und Generaladmi- 
ral Raeder waren beim Stapellauf anwesend 
Foto: picture-alliance/SZ-Photo 
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Großadmiral Erich Raeder in: Mein Leben, Bd. 2 


Eine weitere Neuheit war die Steueran- 
lage. Die erhebliche Seitenhóhe barg die Ge- 
fahr, Windattacken schutzlos ausgeliefert zu 
sein. Beim Passieren des Kaiser-Wilhelm-Ka- 
nals etwa hátte es also durchaus sein kónnen, 
dass das Schiff gegen das Ufer gedrückt wor- 
den wäre, weil es bei der dort vorgeschriebe- 
nen Geschwindigkeit kaum ruderfáhig ge- 
wesen wäre, Deshalb installierten die Inge- 
nieure zwei ausfahrbare Steueranlagen im 
Vorschiff, die den Tráger sicher gegen den 
Wind gehalten hátten. Diese positiven As- 
pekte gelten allerdings für die frühen 1930er- 
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VISION: So hatte Graf Zeppelin vermut- 
lich ausgesehen, wenn er einsatzbereit 
und mit 67 Flugzeugen an Bord in See 
gegangen wäre Artists Impression: Peter H. Block 


359. 


GUT BEWAFFNET: Mit anfangs neun, spáter 16 15-Zentimeter- 
Geschützen als Hauptartillerie in kasemattähnlichen Geschützstän- 


den besaß der Träger eine relative starke Armierung Foto: Sammlung GSW = 


Jahre und nur in Friedenszeiten! Unter (sich 
ständig ändernden) Kriegsbedingungen hät- 
ten sich vermutlich schnell eklatante Mängel 
gezeigt. Der Unterwasserschutz war unzu- 
reichend und die Panzerung hätte schwerem 
Beschuss nicht standgehalten. 


Was fliegt, ist Luftwaffe! 


Mit der Fokussierung auf die Artillerie hatte 
die Marine darüber hinaus ihren Flugzeug- 
träger strategisch unter Wert angelegt. Die 
Hauptartillerie bestand aus 16 15-Zentime- 
ter-Geschützen, die Flakbewaffnung um- 
fasste zwölf 10,5-Zentimeter-Flak und 22 
3,7-Zentimeter-Flak gegen tief fliegende An- 
greifer sowie sieben 2-Zentimeter-Fla-Ma- 
schinengewehre. 

Spannend wurde es bei den Flugzeugen, 
deren Personal mit 51 Offizieren und 255 Un- 
teroffizieren und Mannschaften nicht der 
Kriegsmarine angehörte, sondern der Luft- 
waffe. Was die Maschinen betraf, so wären 
neue, für den Trägereinsatz konzipierte Mus- 
ter die ideale Lösung gewesen. Doch die 


in IS cm Dopp.L. 6/36 
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TECHNISCHE DATEN Entwurfsstand 1938/39 


Leerverdrangung 
Standardverdrangung 
amtlich 
erreicht 


Einsatzverdrangung 
Lange über Alles 1938 
Lànge über Alles 1939 

Tiefgang 


Einsatzverdrängung 
Seitenhöhe 
Flugdecklänge 
Flugdeckbreite 
Antriebsleistung 
Wellen 
Kessel 
Geschwindigkeit, geplant 
Geschwindigkeit, wirklich 
Fahrstrecke 
Vorräte 
Besatzung 


155m SK. C/28 


Konstruktionsverdrángung 


Konstruktionsverdrängung 


23.140 t 


19.250 t 
23.200 t 
27.030t 
29.720 
250/257,30 m 
250/262,50 m 


7,35 m 
7,60 m 
22,50 m 
244m 
30m 
200.000 WPS 
4 
16 
35 kn 
34,5 kn 
8.000 sm bei 19 kn 
7-8 Wochen 
1.720 (Kriegsmarine) + 306 (Luftwaffe) 


Luftwaffe, deren Führung allein darüber ent- 
schied, welche Maschinen auf den Träger ka- 
men, und nicht die Kriegsmarine, wäre bei 
den letztlich veranschlagten Stückzahlen 
hoffnungslos überfordert gewesen. 

So begnügte man sich mit adaptierten 
Mustern, die man lediglich an die Erforder- 
nisse anpassen musste: einklappbare Trag- 
flächen und Greifhaken zum Abbremsen 
sowie Verstärkungen an den Fahrwerken. 
Eingeplant hatten die Verantwortlichen 
Mehrzweckflugzeuge vom Typ Arado 195, 
Jäger in Doppeldeckerausführung (Arado 
197), Doppeldecker Fieseler 167, Jäger Mes- 
serschmitt 109 T und Sturzkampfbomber 
Junkers 87. 

Für „A“, so der Arbeitsname des Trägers, 
ging zunächst alles planmäßig voran. Zwei 
Jahre auf der Helling, lief das Schiff am 
8. Dezember 1938 vom Stapel - ausgerechnet 
am 24. Jahrestag der Seeschlacht vor den 
Falkland-Inseln, in deren Verlauf das Kreu- 
zergeschwader unter Vizeadmiral Maximili- 
an Graf von Spee vernichtet worden war. In 


MANGELHAFT Unterwasserschutz und Panzerung 


„Der Unterwasserschutz des Graf Zeppelin, 
der außer einem äußeren Wallgangsschott in 
einem Torpedoschott von 20 mm Dicke be- 
steht, kann nicht als ausreichend gewertet 
werden. Als besonders nachteilig ist anzuse- 
hen, dap bei diesem Schiff das Torpedoschott 
im Bereich der Kesselräume große, stets of- 
fenbleibende Durchgänge zu den außerhalb 
des Schotts liegenden Räumen für Kessel- 
speisewasserpumpen und anderen Hilfsma- 
schinen für den Kesselbetrieb besitzen. (...) 


Das Panzerdeck von Graf Zeppelin ist im hori- 
zontalen Teil des Mittelschiffes nur 40 mm, 
im Achterschiff und an den Böschungen nur 
60 mm und im Vorschiff nur 20 mm dick. Es 
würde daher nicht einmal einer Stuka-Bombe 
von 250 kg widerstanden haben und ist des- 
halb als viel zu schwach anzusehen.“ 
Paul Küchler, Mai 1936 bis Oktober 1939 
„Referent für Flugzeugträger 
und Große Kreuzer“ 
im Konstruktionsamt (K-Amt) 
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Anwesenheit von Hitler und Generaladmi- 
ral Erich Raeder hielt Generalfeldmarschall 
Hermann Göring in seiner Eigenschaft als 
Oberbefehlshaber der Luftwaffe die Tauf- 
rede, den eigentlichen Taufakt vollzog die 
Tochter von Graf Ferdinand von Zeppelin. 

Der Kriegsbeginn am 1. September 1939 
beeinflusste die Arbeiten nicht wesentlich, 
sodass die Marine für die zweite Hälfte des 
Jahres 1940 mit den ersten Werftprobefahr- 
ten kalkulierte. Seinen Dienst sollte „A“ laut 
Plan Ende 1940 aufnehmen. Nachdem die 
Wehrmacht die Atlantikküste erobert und 
dort Stützpunkte errichtet hatte, hätte Graf 
Zeppelin dann wohl eine wesentliche Rolle 
im Atlantik übernommen. 


Neue Lage 
Doch es kam anders. Der noch 1939 forcierte 
U-Boot-Bau blockierte die Kapazitäten der 
Kieler Werft, und als man die Geschütze aus- 
baute, um diese für die zusätzliche Küsten- 
verteidigung in Norwegen zu nutzen, zeich- 
nete sich bereits ab, dass sich der Bau erheb- 
lich verzögern würde. In seinem Lagevortrag 
vor Hitler am 29. April 1940 schlug Raeder 
schließlich vor, die Arbeiten an Graf Zeppelin 
einzustellen, da selbst nach einem zeitigen 
Dienstantritt mit der vollen artilleristischen 
Verwendungsfähigkeit erst etwa zehn Mo- 
nate später zu rechnen sei; außerdem wür- 
den die Feuerleitanlagen zu spät kommen, 
da Deutschland diese im Zuge vertraglicher 
Vereinbarungen zunächst in die Sojetunion 
geliefert habe. Alles in allem musste man 
jetzt davon ausgehen, den Flugzeugträger 
erst Ende 1941 einsetzen zu können. 

Mitte Juli nach Saßnitz geschleppt, erhielt 
der schwimmende Zeppelin einige 3,7-Zen- 
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im Sommer 1941; vordere Ansicht 


timeter-Flak zum Schutz vor Luftangriffen. 
Weiter nach Gotenhafen, wo der unfertige 
Träger ein Jahr lang lag, schleppten ihn Dan- 
zig und Albert Forster einen Tag vor dem 
Angriff auf die Sowjetunion nach Stettin. En- 
de 1941 ankerte er wieder in Gotenhafen, da 
von der zurückgedrängten sowjetischen 
Luftwaffe zu diesem Zeitpunkt keine Angrif- 
fe mehr zu erwarten waren. 


Weiterbau in Sicht 

Der Krieg gegen die Sowjetunion war auch 
für das weitere Schicksal von Graf Zeppelin 
Dreh- und Angelpunkt. Um den Z-Plan zu 
realisieren, benötigte die Marine dringend 
Material und Arbeiter, die Hitler dem Ober- 
befehlshaber der Kriegsmarine am 25. Juli 


BESUCHERMAGNET: 
Soldaten und Zivilisten 
lassen sich den Blick 
auf die deutsche Flug- 
zeugträger-Hoffnung 
nicht nehmen 

Foto: picture-alliance/ WZ-Bilddienst 


Foto: picture-alliance/ WZ-Bilddienst 


ZWISCHENGEPARKT: Diese Aufnahme der alliierten Luftaufklärung 


für die Zeit ,nach Ende Ostkrieg" zusagte — 
ebenso die Fertigstellung des Flugzeugträ- 
gers, worauf die Seekriegsleitung im No- 
vember desselben Jahres noch einmal mit ei- 
nem Seitenhieb auf die in der Flugzeugfrage 
nach wie vor wenig hilfsbereite Luftwaffe 
sehr deutlich einging. 

Dann entschied Hitler: „Führer wünscht 
den Weiterbau des Flugzeugträgers und ist 
der Überzeugung, daß Luftwaffe zunächst 
mit aptierten Flugzeugen aushelfen kann“ 
(Lagevortrag vom 25. November 1941). 

Weshalb spielte Graf Zeppelin in Hitlers 
strategischem Kalkül nun wieder eine Rolle, 
nachdem doch die atlantische Kriegführung 
mit Überwasserstreitkräften mit dem Unter- 
gang des Schlachtschiffes Bismarck Ende Mai 


vom Februar 1942 zeigt Graf Zeppelin in Stettin 


Foto: Sammlung GSW 


1941 faktisch beendet und dem Träger damit 
der ihm bis dahin zugedachte Operations- 
raum genommen war? 


Hitlers Strategie 

Der Flugzeugträger wurde erst wieder Ge- 
genstand der Überlegungen, als sich eine 
neue Einsatzmöglichkeit zeigte. Der 27. Ok- 
tober 1941 war hierfür ein Schlüsseldatum, 
denn Hitler unterbreitete dem Chef des Sta- 
bes der Seekriegsleitung, Vizeadmiral Kurt 
Fricke, seine Absichten über die künftige 
Seekriegführung. Der , Führer" ging fest da- 
von aus, dass sich England auf das Mittel- 
meer konzentrieren würde, denn die Insel 
habe „im Osten die Gelegenheit verpaßt“, 
der Sowjeunion grofe Materialmengen zu 


SELTEN: Eine der wenigen Aufnahmen vom Flugzeugträger , B", der die Helling der Kieler 


Germania-Werft nie verlassen hat. Er wurde bereits 1940 abgewrackt 


liefern, und im Westen nichts Entscheiden- 
des ausgerichtet. Hitler fürchtete die Gefahr, 
die Deutschland und Italien vom Mittelmeer 
aus erwachsen kónnte, und wollte nun den 
Schwerpunkt auf diesen neuen Kriegsschau- 
platz verlegen. Luftwaffeneinheiten waren 
bereits instruiert, und nun müsse ,unbe- 
dingt auch die Kriegsmarine in den Mittel- 
meerraum verlegen". 

Das bedeutete, dass die Führung U-Boote 
aus dem Atlantik abziehen und den Flug- 
zeugträger Graf Zeppelin ins Mittelmeer ent- 


ENTSCHEIDUNG 
IM OSTEN 


Flugzeugtráger waren fester Bestandteil 
in Hitlers strategischem Kalkül, da er dem 
Mittelmeer für 1942 einen großen 
Stellenwert beimaß. Doch alles war ab- 
hängig vom Ende des Russlandfeldzuges. 


senden musste. Der Befehl zum Weiterbau 
fiel zeitlich mit Hitlers Entschluss zusam- 
men, das Mittelmeer in das strategische Kal- 
kül stärker miteinzubeziehen. Um den Träger 
zu erproben und die Männer auszubilden, 
hatte die Luftwaffe 67 Flugzeuge bereitzu- 
stellen: 50 Bf 109 T, 13 Fi 167 und vier Ju 87 C. 
Der Sinneswandel kam in der ersten Jah- 
reshälfte 1942, als Hitler trotz beachtlicher 
Erfolge der Marine im Mittelmeer das Un- 
ternehmen „Herkules“ absagte, mit dem 
deutsch-italienische Truppen die Insel Malta 
durch eine Luftlandeoperation hatten neh- 
men sollen. Der Wiederaufnahme einer 
Ostoffensive mussten sich nunmehr alle an- 
deren Kriegsschauplätze unterordnen. 
Hitlers Überlegungen zum Flugzeugträ- 
ger-Einsatz im Mittelmeer waren kurzlebig 
gewesen, sie bezogen sich auf die euphori- 
schen und von praktischen Erfolgen beglei- 
teten Pläne von Herbst 1941 bis Frühjahr 
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Foto: Sammlung GSW 


1942, von denen im Sommer nichts mehr 
blieb. Dennoch war die Weisung zum 
Weiterbau des „Grafen” erteilt. Das 
Kriegstagebuch der Seekriegsleitung 
(KTB Skl) hielt unter dem 16. März 1942 

fest: „Der Flugzeugträger ‚Graf Zeppe- 

lin‘ ist in Anbetracht der Unentbehrlich- 

keit einer solchen Einheit für Seeopera- 
tionen in möglichst kurzer Zeit fertig == 
zu stellen.“ Nur: Für welche Operationen? 


Kampf der Schlachtflotten 


Hitler äußerte seinem Marineadjutanten ge- 
genüber, dass er Graf Zeppelin für einen mög- 
lichen Schlachtflottenkampf in nördlichen 
Gewässern vorsehen würde. Da im Sommer 
die Mittelmeerfrage „geklärt“ und der Nord- 
hafen Drontheim als Stützpunkt für „Zeppe- 
lin“ gewählt war, sollten dieser und später 
weitere Flugzeugträger im Nordmeer und 
Atlantik verwendet werden. 

Die Träger, deren Indienststellung bis auf 
Graf Zeppelin ohnehin erst Ende 1944 erwar- 
tet werden konnten, waren fester Bestandteil 
in Hitlers Strategie. Bis dahin würde der 
Feldzug im Osten siegreich beendet sein, so- 
dass Deutschland mit zusammengefasster 
Kraft und den dann zur Verfügung stehen- 
den Ressourcen der besetzten Gebiete den 
entscheidenden Schlag gegen den Feind im 
Westen führen kónne, für den die Flugzeug- 
tráger beziehungsweise Hilfsflugzeugtráger 
Graf Zeppelin, Europa, Gneisenau, Potsdam, 
Seydlitz und De Grasse als Komponenten der 
Überwasserflotte eingeplant waren. 

Doch alles unter der Voraussetzung, dass 
die Sowjetunion geschlagen sei. Als sich der 
Ostfeldzug weiter hinzog, die U-Boote er- 
folgreich operierten, die „Dickschiffe” aber 
nicht, verfügte Hitler den Stopp aller Grofš- 
schiffbauten, woraus Großadmiral Erich Rae- 
der die Konsequenzen zog. „Ich fühlte, daß 
der Augenblick gekommen war, in dem ich 
mich von Hitler trennen mußte.” Mit dem 
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„EINWANDFREI BEOBACHTET“: Mit 
dem Fernschreiben vom 27. April 1945 
meldete man dem OKM die befehlsgemä- 
ße Sprengung Foto: Sammlung GSW 


Abgang des Oberbefehlshabers der Kriegs- 
marine am 30. Januar 1943 waren die Wür- 
fel endgültig gegen Flugzeugträger (und 
Schlachtschiffe) gefallen. Zwei Tage später 
erreichte Graf Zeppelin die Stilllegungsorder. 


Opfer von Torpedos 

Den Rest des Krieges lag der „Unvollendete” 
in Stettin. Als die Rote Armee Anfang 1945 
vor den Toren des Reiches stand, erging die 
Weisung, das Schiff zu sprengen, um es nicht 
in die Hände der Sowjets gelangen zu lassen. 
Am 25. April explodierten die Wasserbom- 
ben. Dichte Rauchwolken aus dem Schorn- 
stein der Graf Zeppelin deuteten den Erfolg 
an, doch Spezialisten der Roten Armee ge- 
lang es trotz der umfangreichen Zerstö- 
rungsmaßnahmen der Deutschen, den Flug- 
zeugträger abzudichten und schwimmfähig 
zu machen. 

Ab 1947 in Swinemünde als Wohnschiff 
PB 10 für eine Forschergruppe verwendet, 
die jeden Winkel erfasste und auswertete, 
kam das unrühmliche Ende am 18. Juni. 
Sowjetische Torpedoboote und ein Zerstörer 
versenkten den vor die Danziger Bucht ge- 
schleppten ersten und letzten deutschen 
Flugzeugträger mit zwei Torpedos. Dort 
liegt er noch heute. i 
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TITELTHEMA | Flugzeugträger Graf Zeppelin 


ÜBERARBEITET: Graf Zeppelin 
nach dem revidierten Entwurf 


von 1942 Grafik: Slawomir Lipiecki 
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DAS ENDE: Sowje- 
tische Spezialisten 
machten das schwer 
mitgenommene 
Wrack wieder 
schwimmfähig und 
nutzten es vorüber- 
gehend zum Lagern 
des Beuteguts 

Foto: Sammlung GSW 
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125 Jahre Hurtigruten À 


ES 


-Im Land der 


„Die chönste Seereise der Welt” - 


'Jorde ` 


so bewirbt und versteht sich die Route 


entlang. der norwegischen Küste zwischen Bergen und Kirkenes. Heute eine 
Touristen-Attraktion, waren die Hurtigruten einst eine Straße des Lebens 


der norwegischen Küste: Was mittler- 

weile als touristischer Reiz für einge- 
fleischte Norwegens-Fans gilt, begann 1893 
aus purer Notwendigkeit. 

Der Seeweg bot die schnellste und prak- 
tischste Möglichkeit, um Wirtschafts- und 
Versorgungsgüter in den kalten abgelegenen 
Norden zu bringen, den Fischfang Richtung 
Süden zu transportieren, von dem die Men- 
schen auf den Lofoten, den Vesterälen und 
an der Barentssee lebten, und in staatlichem 
Interesse war die Postbeförderung. 


E: regelmäßige Schifffahrtslinie entlang 


Von Rainer Schubert 


1647 begann sich auf dem Landweg und 


mit unvorhersehbaren Befórderungszeiten 
ein Postnetz zu etablieren. Zu Beginn des 
19. Jahrhunderts gründete man die Post- 
schiffslinie von Trondheim nach Bod , Troms 
und Alta durch Ruderboote mit kleiner Be- 
segelung. Doch auch diese Befórderung 
nahm - besonders im Winter — viel Zeit in 
Anspruch. Nach Troms war mit drei Wo- 
chen zu rechnen, und sollte es bis Hammer- 
fest gehen, konnte es fünf Monate dauern. 
Eine deutliche Verbesserung brachten 
Dampfschiffe. Am 14. März 1838 nahm der 
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Raddampfer Prinds Gustav den ersten regel- 
máfigen Liniendienst zwischen Trondheim 
und Troms während des Sommers auf. 


Der Anfang ist gemacht 

Auf Beschluss des Storting, des norwegi- 
schen Parlaments, wurde die Verbindung 
1845 nach Hammerfest erweitert. 1857 gestat- 
tete der Storting privaten Unternehmen die 
Postbefórderung, staatlich subventioniert. 
Hauptakteure waren die Reedereien Det Ber- 
genske Dampskipsselskab (BDS) und Nord- 
enfjeldske Dampskipsselskab (NFDS). Doch 


diese Dienste reichten nicht. Die Fischer der 
Lofoten und der Vesterálen drángten auf den 
besseren Vertrieb ihrer Fánge, sodass Kapitän 
Richard With am 10. November 1881 die Ves- 
teraalens Dampskipsselskab (VDS) gründete, 
mit der er zum erfolgreichen Konkurrenten 
von BDS und NFDS avancierte. 


Wachstum im kombinierten Fracht-, Pas- 
sagier- und Postverkehr sowie die Versor- 
gungslücke während der Wintermonate er- 
forderten eine ganzjáhrige und vor allem 
schnellere Schiffsverbindung. Denn seit 1880 
waren Christiania (spáter Oslo) und Trond- 


MALERISCH: Die 1995 vom 
Stapel gelaufene MS Polarlys 
vor überwàltigender Kulisse im 
、 Raftsund zwischen Lofoten und 
D Vesteralen Foto: Interfoto/Kai-Uwe Küchler 
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HURTIGRUTEN 


heim per Zug nur noch zwölf Stunden von- 
einander entfernt, und die Reeder liefen im 
Sinne der erstrebten Profitabilität zu viele 
Häfen an (insgesamt 58, davon 48 nördlich 
von Trondheim). 


Ganzjährig? 

Der Staat sann auf Abhilfe. 1891 konzipierte 
Kapitän August Kriegsmann Gran, nationa- 
ler Berater für Dampfschiffangelegenheiten, 
eine Schnellverbindung für den ganzjähri- 
gen Küstendienst mit einer Beschränkung 
auf neun Häfen, deren Betrieb er BDS und 
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NFDS anbot. Sie lehnten ab, da ihnen die 
Gewässer, vor allem bei Dunkelheit, zu ge- 
fährlich erschienen. Als Navigationshilfen 
standen nur zwei Seekarten und nördlich 
von Trondheim lediglich nicht mehr als 28 
Leuchtfeuer zur Verfügung. 

Hier schlug die Stunde für Richard With 
und seine Vesteraalens Dampsskibsselskab 
(VDS). Zusammen mit dem Steuermann An- 
dreas Holte hatte er seit 1882 penible Auf- 
zeichnungen des Fahrtgebietes angefertigt. 
Am 18. März 1893 unterzeichnete die Regie- 
rung mit VDS einen Vierjahresvertrag, der 
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HURTIGRUTEN Zwischen Bergen und Kirkenes 


ik Kongsfjord Barentssee 
Gamvi (bis 1975) 
(1911 bis 1990) Berleväg 
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E Heutige Hurtigruten mit 
tz ihren Anlegeháfen 


=" | Erste ganzjährige Post- 
verbindung ab 2.7.1893 
mit ihren damaligen 


EUROPÄISCHES Anlegeháfen 
NORDMEER 【 Verlängerung der 
> Hurtigruten um die 
e し Jahrhundertwende 


Von 1898 bis 1919 


Kristiansund .% Teil der Hurtigruten 
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(1846-1930), nach 

dem bisher zwei 
Schiffe benannt 
wurden 

Foto: picture-alliance/ 

Dag Rottereng 
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Stavanger 
(1898 bis 1919) 


Grafik: Anneli Nau 


das Unternehmen verpflichtete, einen ganz- 
jährigen Betrieb mit 106 Passagierkojen in drei 
Klassen bis Troms zu gewáhrleisten (im Som- 
mer bis Hammerfest). Außerdem musste VDS 
ein Ersatzschiff in Reserve halten. Für all diese 
Aufgaben erhielt der Betreiber jáhrlich 70.000 
norwegische Kronen an Subventionen. 

Die erste Fahrt unter Kapitän With starte- 
te am 2. Juli 1893 und ist der Geburtstag der 
Hurtigruten. Neun Háfen lief er dabei an: 
Rórvik, Brónnóysund, Sandnessjóen, Svol- 
vaer, Lödingen, Harstad, Tromso und Skjer- 
vöy. Die Reise Trondheim-Hammerfest dau- 
erte 67 Stunden. Wichtiger Vorteil war die 
Lieferung nahezu frischen Fischs. 1894 traten 
die BDS und 1896 die NFDS in den Post- 
schiffdienst ein, sodass zur Jahrhundertwen- 
de drei Linien existierten. 

An den Hurtigruten-Gründer Richard 
With erinnern heute seine Büste in Stokmark- 
nes, dem Ort des Hurtigruten-Museums, 
und die Namen zweier Hurtigruten-Schiffe, 
ein 1909 erbautes Dampfschiff der VDS und 
ein 1993 erbautes Motorschiff der Hurtigru- 
ten ASA, das noch heute in schöner Regel- 
mäßigkeit seinen Dienst versieht. 


Schwarzer Schornstein 
Hurtigruten, das ist die traditionelle Be- 
zeichnung der regelmäßigen Schifffahrts- 
linie entlang der exakt 83.283 Kilometer lan- 
gen, zerklüfteten norwegischen Küste. Eine 
Reederei dieses Namens, die Hurtigruten 
Group ASA, existiert erst seit dem 1. März 
2006. Seither ist der schwarze Schornstein 
mit dem weißen H und weißer Welle auf ro- 
tem Kreis das Merkmal der Küstenschiffe. 
Frühere Fotos zeigen diverse Schornstein- 
marken, im Lauf der Geschichte waren es 
neun Reedereien, die nebeneinander ope- 
rierten, konkurrierten und fusionierten. 

Schon früh, etwa ab den 1870er-Jahren, 
entdeckte man den touristischen Aspekt der 
einzigartigen Fjordlandschaft Norwegens. 
Seit 1883 boten BDS und NFDS Kreuzfahrten 
von Trondheim zum Nordkap an, die so er- 
folgreich waren, dass 1889 bereits vier Schiffe 
für diese Zwecke während der Sommermo- 
nate eingesetzt wurden. 1907 stieg VDS 
ebenfalls in dieses Geschäft ein. Das bedeu- 
tete neue Herausforderungen für die Kapi- 
täne: Fremdsprachenkenntnisse sowie die 
Organisation von Land- und Bordprogram- 
men verlangten ihnen viel ab. 

Nach den Polarreisen Fridtjof Nansens 
wurden Spitzbergen-Fahrten populär, in die 
Richard With mit seiner VDS 1896 mit dem 
Dampfschiff Raftsund einstieg, nachdem die 
Bergen Line sich hier schon ab 1881 vorge- 
tastet hatte. Die VDS bot acht Kreuzfahrten 
für 60 Passagiere jährlich an, zog sich 1902 
angesichts der Konkurrenz größerer Kreuz- 


MITTENDRIN: MS Mitnatsol (Mitternachtssonne), die nur von Mai bis September die norwegische Küste befáhrt, verlässt den Bonnoysund. 
Die atemberaubende Kulisse der Hurtigruten hat ihren besonderen Reiz 


fahrtschiffe aus diesem Fahrtgebiet aber wie- 
der zurück. 

Der zuverlässige Liniendienst hingegen 
verzeichnete stetigen Erfolg, sodass man den 
Betrieb 1898 südlich bis Bergen und Stavan- 
ger ausdehnte und 1908 Kirkenes als nórdli- 
chen Wendepunkt hinzufügte. Die Auswei- 
tung setzt sich, nach einem Einbruch wäh- 
rend des Ersten Weltkrieges, ab Mitte 1919 mit 
jetzt sechs wóchentlichen Rundreisen fort. 
Das ermóglichte der Stavangerske Damp- 
skipselskab (DSD) den Einstieg ins Gescháft. 

In dieser Zeit, den 1920er- und 1930er- 
Jahren des Aufschwungs, erlebte der zuver- 
lássige Hurtigruten-Verkehr allerdings auch 
erste Havarien. Bei insgesamt drei Unfállen 
gingen zwei Schiffe und 35 Menschenleben 
verloren - angesichts der dichten Reisefre- 
quenz hátte es sogar noch schlimmer kom- 
men kónnen. Ursachen waren Grundberüh- 
rungen und Navigationsfehler, was aber 
auch Konsequenzen hatte. Als 1930 die Po- 
larlys nach schwerem Seeschlag die Orientie- 
rung verlor und kurzzeitig als vermisst galt, 
führte man die Funktelefonie ein. 

Zu den guten Nachrichten der Zwischen- 
kriegsjahre gehórt die Ausweitung des 
Kreuzfahrtgescháfts, obwohl die Konkur- 
renz anderer europáischer Reedereien nicht 
unbeträchtlich war. Vorreiter war die BDS, 
die ab 1921 das ehemalige HAPAG-Schiff 
Meteor einsetzte und wegen des Erfolgs ab 
1927 den Neubau Stella Polaris, mit 5.208 BRT 
das bis zu diesem Zeitpunkt in Skandinavien 
größte erbaute Schiff. 
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Weitere, entscheidende Verbesserungen 
prägten die 1920er- und 1930er-Jahre: Das 
Hauptgeschäft, der Liniendienst, weitete das 
Unternehmen ab 1922 aus, indem es Lofoten 
und Vesterälen einbezog. Mitte der 1930er- 
Jahre bot Hurtigruten inzwischen mit 14 Schif- 
fen eine tägliche Abfahrt von Bergen an. 

230.000 Passagiere nutzten die Line pro 
Jahr. 1925 führte man mit der Dronning Maud 
(1.489 BRT) eine neue Schiffsgeneration mit 
fließend Wasser und eigener Lüftung in allen 
Kabinen ein. Ab 1937 hielten nautische Ver- 
besserungen Einzug: Alle Schiffe verfügten 
nun über Echolot, Funksender und elektro- 
nisches Logbuch. 


Große Schäden 


Ganz und gar nicht spurlos ging der Zweite 
Weltkrieg an der Hurtigruten-Flotte vorbei, 
die ihren Betrieb im besetzten Norwegen 
aufrechterhielt. Insgesamt neunmal war sie 
zwischen 1940 und 1944 Ziel von Fliegeran- 
griffen, Minen oder Torpedos deutscher, bri- 
tischer, kanadischer oder sowjetischer Her- 
kunft, am 13. September 1941 gleich zweimal 
an einem Tag. Sieben Schiffe gingen verlo- 
ren, 753 Passagiere und Besatzungsmitglie- 
der kamen ums Leben. 

Besonders tragisch war der Verlust der 
Irma am 13. Februar 1944 mit 61 Toten. Nor- 
wegische Torpedos hatten sie versehentlich 
getroffen. Nicht minder desaströs war die 
vermutliche Seeminenexplosion der Prinses- 
se Ragnhild (NFDS) mit 299 Opfern. An die- 
ses schwerste Unglück der Hurtigruten-Ge- 


Foto: Interfoto/Orsolya Haarberg 


schichte erinnert heute ein Denkmal in Bodo, 
dessen Hafen das Schiff gerade verlassen 
hatte. Bei Kriegsende waren von ehemals 14 
nur noch drei Schiffe einsatzfähig. 

Mit staatlicher Unterstützung schob man 
1950 ein Neubauprogramm an, das sechs 
Jahre später vollendet war. Mit erstmalig ei- 
gens für Hurtigruten-Zwecke konzipierten 
zehn Schiffen konnte der Liniendienst wie- 
der regelmäßig bedient werden. Auf 500.000 
Fahrgäste hatte sich die Zahl der Passagiere 
Anfang der 1950er-Jahre gesteigert, die nun- 
mehr in nur noch einer Klasse reisten. 

In den 1970er- und 1980er-Jahren waren 
die Fahrgastzahlen im traditionellen Pendel- 
verkehr rückläufig, für Reisen innerhalb 
Norwegens hatten die verbesserten Verbin- 
dungen per Straße und Luft mehr Zuspruch 
gefunden. Sogar die Einstellung des Hurtig- 
ruten-Dienstes stand zur Debatte. 

Die Wende gelang durch den Tourismus, 
der nun weit über die Hälfte der Passagiere 
ausmachte. Noch wesentlicher, ja schmerz- 
haft, aber folgerichtig war eine weitere Zä- 
sur: die Schließung der Bordpostämter am 
1. Januar 1983. Zu Schiff wurde die Post nur 
noch befördert, falls überhaupt keine Alter- 
native mehr vorhanden war. Seit etwa 1995 
durfte man jedoch die Postflagge wieder his- 
sen, der Postschiffstatus als Anerkennung 
war wiederhergestellt. 

Dem Trend steigender touristischer Fahr- 
gastbeförderung entsprechend, nahm man 
die Erneuerung der Flotte in Angriff durch 
den Bau von sechs Schiffen mit jeweils gut 
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SEHNSUCHTSORT: Immer mehr Touristen zieh 


11.000 BRZ auf norwegischen Werften und 
der Volkswerft in Stralsund (Kong Harald 
und Nordlys). Letztere erlitt am 15. Septem- 
ber 2011 vor Älesund einen Maschinen- 
brand, in dessen Folge das Schiff durch 
Löschwasser zu kentern drohte. 16 Personen 
wurden verletzt, zwei Besatzungsmitglieder 
verloren ihr Leben. 


Komfort und Kaviar 

Diese neue Schiffsgeneration setzt ganz auf 
Komfort durch Kabinen mit eigener Dusche 
und WC, durch mehr und größere Gesell- 
schafts- und Veranstaltungsräume. Auch der 
Warentransport zeigte wieder eine Auf- 
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t es jáhrlich auf die klassische Postschiffroute 


wártstendenz. Von 1990 bis 2002 stieg der 
Pkw-Transport von 7.500 auf 55.000, die 
Frachtmenge von 100.000 auf 165.000 Ton- 
nen, begünstigt durch Zeit und Personal 
sparende Erleichterungen beim Be- und Ent- 
laden. Denn seit dieser Schiffsgeneration 
wurden Kran und Luke durch seitliche Bord- 
klappen (immer an Backbord) und Rampen 
zwischen den Decks ersetzt. 

Damit war die Erneuerung noch nicht 
abgeschlossen. Seit dem Jahr 2000 stieß Hur- 
tigruten in neue Dimensionen vor bei Grö- 
ße und Komfort mit Finnmarken (2002) sowie 
Midnatsol und Trollfjord. Letztere beiden 
baugleichen Schiffe überschreiten die 16.000- 


DEUTSCHE WERTARBEIT Baugleiche Schiffe 


Die baugleichen Finnmarken, Ragnvald Jarl 
und Nordstjernen mit ihrem klassischen, mitt- 
schiffigen Schornstein entstanden bei Blohm 
& Voss in Hamburg. Sie blieben bis in die 
1990er-Jahre im Dienst und nehmen heute 
eine besondere Rolle ein. 

Finnmarken liegt seit der Ausmusterung 
1999 aufgeslipt im Hurtigruten-Museum am 
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Gründungsort Stokmarknes. Nordstjernen ist 
das am lángsten dienende Hurtigruten-Schiff: 
Bis 2012 im Dienst, wurde es unter Denk- 
malschutz gestellt und unternimmt für den 
jetzigen Eigner Vestland Rederi AS unter 
den traditionellen BDS-Schornsteinfarben, 
schwarz mit drei weißen Ringen, Kreuzfahrten 
nach Spitzbergen. 


ATTRAKTION: 

MS Finnmarken 
ist eines der se- 
henswerten Expo- 
nate im Hurtig- 
ruten-Museum in 
Stokmarknes 

Foto: picture-alliance/ 
Hinrich Básemann 


Foto: Interfoto/ Ville Palonen 


BRZ-Größe und bieten über den üblich ge- 
wordenen Kreuzfahrtluxus wie Sauna und 
Außenwhirlpool hinaus sogar zwei ge- 
schlossene Panoramadecks und Suiten. 

Zusammen mit dieser neuen Generation 
(einschließlich eines Überständers aus der 
Container-Ära, der Vesteralen und des Neu- 
baus Spitsbergen) sind gegenwärtig zwölf 
Schiffe für die Reederei Hurtigruten im Ein- 
satz, auf den traditionellen Rundreisen und 
im reinen Kreuzfahrtgeschäft. Hier füllt das 
Unternehmen eine Nische: Expeditionsfahr- 
ten mit eigens dafür gebauten Schiffen. 


Hybrid-Antrieb 

Auf der norwegischen Kleven Werft ist am 
17. Februar dieses Jahres die Roald Amundsen 
vom Stapel gelaufen, die Fridtjof Nansen wird 
folgen. Ausgestattet mit Hybridantrieb, wei- 
sen beide Schiffe den Weg in eine neue Zu- 
kunft, die wesentlich von einer umweltscho- 
nenden Technik bestimmt sein wird. Optio- 
nen für zwei weitere Schiffe bestehen. 
Geschichtsinteressierte und Nostalgiker hin- 
gegen besuchen das Hurtigruten-Museum in 
Stokmarknes, gehen an Bord der Finnmarken 
oder machen gleich die ganze Rundreise mit 
der Lofoten aus dem Jahr 1964, die für Fans 
noch immer im Einsatz ist. 

Die Zukunft der Hurtigruten ist gesichert, 
auch im traditionellen Liniendienst. Bis 2019 
wurde der Vertrag verlängert, subventio- 
niert mit 5,12 Milliarden norwegischen Kro- 
nen. Eine Selbstverständlichkeit der Norwe- 
ger bleibt bestehen, die den Ehrennamen 
„Reichsstraße Nr. 1“ trägt. Die Postflagge 
weht weiter am Heck, auch wenn die Post- 
beförderung längst beendet ist. + 
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Buch »Die deutschen U-Boote« 


Hier fehlt nichts: Die komplette Entwicklung 
der deutschen U-Boote von der Kaiserlichen 
Marine über die Kriegsmarine bis zur Deut- 
schen Marine. 
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Verlustreiche Kämpfe im Nordatlantik 194 
Von Peter H. Block F. 
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AUFGETAUCHT: Nach Torpedie- 
rung eines Geleitzugdampfers 
hált die Besatzung eines deut- 


schen U-Bootes nach Uberleben- - 


den Ausschau : 
Artists Impression: Peter H. Block 


Der historische Hintergrund 


Geleitzüge, die von den Vereinigten Staaten 
über Halifax oder Sydney/Cape Breton nach 
Großbritannien liefen, sicherten Englands 
Überleben im Zweiten Weltkrieg. Vollgestopft 
mit Lebensmitteln und Kriegsmaterial, mach- 
ten sie sich auf den gefahrvollen Weg über den 
Nordatlantik; immer in der Erwartung, in die 
Torpedos deutscher U-Boote hineinzulaufen. 

Der SC 107 war einer dieser Geleitzüge, wo- 
bei die Kennung SC (Sydney/Cape Breton) auf 
einen langsamen Konvoi hinwies - durchweg 
alte, kohlebefeuerte Frachter, bei denen es nur 
noch für eine Dauergeschwindigkeit von sechs 
bis sieben Knoten (13 km/h) reichte. Mehr 
gaben sie nicht mehr her, die alten Steamer, 
die nur der Krieg vor den Hochöfen gerettet 
hatte. Aber bei den hohen Verlusten durch die 
deutschen U-Boote musste das britische 
Kriegstransport-Ministerium jetzt alles aufbie- 
ten, was sich auch nur halbwegs über Wasser 
halten konnte. 

Jetzt war dieser am 24. Oktober 1942 von 
New York ausgelaufene Konvoi mit 42 voll be- 
ladenen Schiffen unterwegs nach England, ge- 
leitet von der kanadischen Mid Ocean Escort 
Group mit dem Zerstörer HMCS Restigouche 
und fünf Korvetten der Flower-Klasse. Das war 
bitter wenig für einen Geleitzug dieser Größe, 
wenn auch zurzeit noch der Zerstörer HMS Wal- 
ker von der Local Escort Group die Sicherung 
verstärkte. 

Mit Passieren von Cape Race den amerika- 
nischen Kontinent verlassend und in den Nebel 
der Neufundlandbänke hineinsteuernd, hatte 
der in neun Marschsäulen aufgeteilte Konvoi 
nun den offenen Nordatlantik vor sich. Und die 
deutschen U-Boote, die ihn schon erwarteten. 
Denn der Auslauftermin und die Route des 
SC 107 waren dem deutschen Befehlshaber 
der U-Boote (BdU), Admiral Dönitz, bekannt. 
Der Funkbeobachtungsdienst der Marine hatte 
am 20. Oktober einen entsprechenden Funk- 
spruch der Convoy and Routing Section der 
US-Flotte an die Briten aufgefangen und de- 
chiffriert, worauf der BdU mit der U-Boot-Grup- 
pe „Veilchen“ 15 Boote zu einem Aufklärungs- 
streifen östlich Cape Race im Marinequadrat 
BC postierte. Am Nachmittag des 30. Oktober 
bekam der BdU von U 522, Kapitänleutnant 
Herbert Schneider, die erste Sichtmeldung. 
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,Sehrohr ein! Auftauchen!“ 

Kapitänleutnant Siegfried Freiherr von Forstner trat von 
dem einfahrenden Sehrohr zurück, griff sein Fernglas und 
enterte auf in den Turm. Ungeduldig wartete er, bis das 
Boot die Wasseroberfläche durchbrach und auf ebenem Kiel 
schaukelte. 

,lurmluk ist frei!" 

Von Forstner drehte das Handrad, mit scharfem Knall 
sprang infolge der Überdrucks im Boot das Turmluk auf. 
Sofort war der Kommandant oben und sah in die Runde 
— nichts. 

„Wegtreten von Tauchstationen! Seewache aufziehen!” 

Donnernd sprangen die Diesel an und bliesen dunk- 
le Abgaswolken aus den Auspuffs. Ohne Rücksicht auf 
die Brennstofflage ließ von Forstner auf AK gehen, um 
möglichst schnell zu jenem Punkt zu kommen, von dem 
die Sichtmeldung von U 522 stammte. Den hatte er um 
21:56 Uhr erreicht, doch vom Geleitzug war noch nichts 
zu sehen. Also ließ der Kommandant die Maschinen stop- 
pen und das Vorschiff zu einem Rundhorch fluten. Und 
der Funker am Horchgerät fand auch was. 

„Schraubengeräusche in 30 Grad, Herr Kaleu. Aber 
zweifelsfrei von einem Zerstörer.“ 

„Auch gut", brummte von Forstner. „Sind wir also in 
der richtigen Gegend.“ 

Wieder fauchten die Diesel los, trieben die Schrauben 
das Boot durch die nachtschwarze See. Mit höchster Kon- 


,Schraubengeráusche in 30 Grad, 
Herr Kaleu. Aber ohne jeden 
Zweifel von einem Zerstörer“ 
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Meldung des Funkers von U 522 


zentration suchten die Ausgucks ihre Sektoren ab. Sie wuss- 
ten, dass sie in den nächsten 20, 30 Minuten auf Schiffe sto- 
ßen mussten. 

„Zerstörer vier Strich Backbord 

Von Forstner riss das Glas hoch, sah Backbord voraus 
die flache Silhouette mit den beiden Schornsteinen. Ja, ein 
Zerstörer, der aber offenbar mit irgendetwas beschäftigt 
war. Er lief wechselnde Kurse und die auch nur mit halber 
Fahrt. Und gesehen hatte er das Boot vor dem dunklen Ost- 
horizont auch nicht. 

„Steuerbord 20, auf eins-zwei-null gehen 

Das Boot lief ab, erst mal Abstand gewinnen. Zehn Mi- 
nuten lang, dann drehte es wieder auf den alten Kurs ein. 
Der Zerstörer lag jetzt weit achteraus, war kaum noch aus- 
zumachen. 

„Schatten zwo Strich Backbord!^ 

Der Kommandant nickte. Er hatte sie schon gerochen, 
die kohlebefeuerten Steamer. Und jetzt bekam er sie auch 
in die Optik seines Glases. Schwer beladen keuchten sie 
dahin; bemühten sich, die geforderten sieben Knoten Fahrt 
zu halten, und stießen dabei dicke Rauchwolken aus ihren 
langen Schloten. 

„Korvette Backbord voraus 
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„Schon gesehen", quittierte der Kommandant. So, wie es 
aussah, liefen sie an der Steuerbordseite des Geleits. Jetzt 
musste er sich nur noch an der Korvette vorbeimogeln, und 
dann war er eigentlich schon in Schussposition. 

„An LI: Zehn Umdrehungen weniger!" 

Langsam, um die verráterische Hecksee móglichst klein 
zu halten, schob sich U 402 an dem Bewacher vorbei, auf 
dem auch alles ruhig blieb. Dann, kurz nach Mitternacht, 
war nur noch ein etwa 700 Meter breiter Streifen zwischen 
dem Boot und der Reihe der Dampfer. 

„Steuerbord 10, auf null-sechs-null gehen 

Von Forstner holte noch etwas aus, um dann mit einem 
weiteren Ruderbefehl den Bug des Bootes diagonal in den 
Geleitzugkurs zu richten. 

,Na, dann wollen wir mal. Auf Gefechtsstationen! UZO 
auf Brücke!" 

Laut gebrüllte Klarmeldungen im Boot, durch das Turm- 
luk wurde die U-Boot-Zieloptik heraufgereicht, das licht- 
starke sieben-mal-50-Doppelglas, das der I. Wachoffizier 
vorsichtig auf die Zielsäule aufsetzte. Als Torpedo-Offizier 
leitete er den Überwasserangriff, wáhrend der Komman- 
dant das Boot fuhr. 

,Rohr eins bis vier klar zum Überwasserschuss 

„Sind klar!” 

„Schaltung UZO mit Vorhaltrechner, Abfeuerung Brü- 
cke!” 

Der I. WO stand leicht gebeugt hinter dem Glas und 
starrte konzentriert durch die Optik. Langsam, fast milli- 
meterweise, lief der erste der qualmenden Schatten ins 
schwach beleuchtete Fadenkreuz. 

„Gegnerlage Bug links — Lage 50 — Gegnerfahrt sieben — 
Abstand 700 - Torpedogeschwindigkeit 30 — Tiefe drei — 
Lage laufend!“ 

Glatt und prázise kamen die Daten von seinen Lippen, 
die der Maat im Turm in die Rechenanlage einspeiste. Der 
Rechner, direkt mit dem Kreiselkompass und der Zielsáule 
verbunden, ermittelte den Vorhaltwinkel und gab ihn an 
die Torpedos in den Rohren weiter. Der I. WO brauchte jetzt 
nur noch das Ziel im Fadenkreuz der Optik zu halten. 

„Rohr eins fertig. Rohr eins - los!“ 

Der I. WO drückte auf den Auslöseknopf - nichts! Der 
Aal blieb im Rohr. Irgendwo hatte die Abfeuerung versagt. 

,Rohr zwo fertig. Rohr zwo - los!“ 

Jetzt hatten sie den leichten Ruck beim Ausstoß des Tor- 
pedos gespürt. Der Aal war draußen. Aber das war auch al- 
les. Der Torpedo lief und lief .… 

,Frage Laufzeit?" 

,46 Sekunden, Herr Oberleutnant", kam es aus dem 
Turm. Aber die waren schon um, und der Aal lief immer 
noch. 

„Wahrscheinlich unterschossen", mutmaßte der Kom- 
mandant. „Aber jetzt raus mit dem dritten Aal, Eins WO! 
Wir sind schon zu nah dran!“ 

Der traf! Nach 40 Sekunden zuckte der Explosionsblitz 
durch die Nacht, eine feurige Wassersäule stieg an der Bord- 
wand des anvisierten Frachters hoch in den Himmel. Die 
Druckwelle prallte wuchtig gegen den Turm des Bootes und 
ließ die Gewalt der Torpedodetonation ahnen. 

„Korvette achteraus!^ 

Mit Brassfahrt stob der Bewacher heran, war nur noch 


I^ 


17 


knapp eine Meile entfernt und konnte jeden Moment das 
Feuer aus seinem Buggeschütz eróffnen. Es wurde Zeit, sich 
unsichtbar zu machen. 

„Backbord 20, auf drei-drei-null gehen! Beide Maschinen 
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AK voraus! Brückenwache einsteigen 

Mit aufbrüllenden Dieseln preschte das Boot auf die Lü- 
cke zwischen den beiden vorderen Frachtern zu und pas- 
sierte die Marschsäule hinter dem Heck des torpedierten 
Schiffes. Von Forstner sah noch, dass es zwei rote Lichter 
gesetzt hatte und Leuchtraketen schoss. Klagend heulte sein 
Typhon, als wolle es die Korvette herbeirufen. 

, Alaaarm - tauchen!” 

Von Forstner knallte das Luk dicht, als das Vorschiff auch 
schon unterschnitt. Durch die hohe Fahrt ging U 402 mit 
starker Vorlastigkeit in die Tiefe. Wasserbomben detonier- 
ten, aber alle weit entfernt. 

Und über das Boot rumpelte der Geleitzug hinweg. 


Auf der Brücke des kanadischen Zerstórers Restigouche 
rieb sich Lieutenant Commander Desmond W. Piers die 
vom scharfen Wind und Salzwasser geróteten Augen. Er 
war abgespannt, übermüdet, war seit 30 Stunden nicht aus 
den Seestiefeln herausgekommen. Sicher, als Escort Com- 
mander hatte er einen aufreibenden Job übernommen. Aber 
nachdem er heute morgen den Zerstórer Walker wegen 
Brennstoffmangels nach Halifax hatte entlassen müssen, 
war sein Zerstórer die einzige schnelle und kampfstarke 
Einheit der Eskorte. Und diese Tatsache hielt ihn auf Trab. 

Einmal musste er die Herde der Dampfer immer wieder 
,zusammenreiten", musste die chronischen Nachzügler zum 
Aufschließen bewegen. Was er auch mit dem nötigen Nach- 
druck tat, indem er ihnen schon mal eine Wasserbombe ins 
Kielwasser warf. Es war erstaunlich, wie ein derart aufge- 
scheuchter alter Zossen dann plótzlich aufdrehte. 
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BEI DER ARBEIT: Volle Konzentration 
aller Dienstgrade war die Voraussetzung 
für ein erfolgreiches Unternehmen der 
U-Boote Foto: picture-alliance/SZ-Photo 


Und dann waren da die U-Boote! 

Ihre Funksignale, und waren sie auch noch so kurz, 
konnten sofort von der Restigouche eingepeilt werden. Das 
besorgte das Hochfrequenz-Peilgerät HF/DF mit der Ad- 
cock-Kreuzrahmenantenne im Topp. Und die Anzahl der 
eingepeilten Kurzsignale zeigte Piers, dass wenigstens sie- 
ben U-Boote in der Nähe des Geleits standen. 

Die US-Navy hatte ebenfalls eine Warnung gefunkt, dass 
nach Erkenntnis ihrer Funküberwachung immer mehr 
U-Boote auf das Geleit zustrebten — wie ein Rudel Wólfe, 
das der Herde folgte. Und am Abend würde das Geleit in 
das Grónland-Luftloch kommen, jenes Seegebiet, das au- 
ßerhalb der Reichweite sowohl der kanadischen als auch 
der britischen Luftsicherung lag. Dann, in der Nacht, wür- 
den die U-Boote angreifen. 

„Funkraum - Brücke!” 

„Hier Kommandant.” 

„U-Boot-Signal, Sir! Stärke fünf, Peilung Rot eins-sechs- 
null.“ 

Piers beugte sich über die Karte. Rot eins-sechs-null, das 
waren rechtweisend drei-eins-fünf Grad. Da konnte er eine 
Korvette hinschicken. Er griff das Telefon des Sprechfunks: 
„Escort Commander an Celandine: Habe Huff-Duff-Peilung 
in rechtweisend drei-eins-fünf Grad, etwa acht Meilen. 
Wahrscheinlich Fühlungshalter. Untersuchen Sie und drü- 
cken Sie ihn, wenn möglich, unter Wasser!" 

„Drei-eins-fünf Grad, acht Meilen. Aye, Sir." 

Piers entschloss sich, auf der derzeitigen Position achtern 
des Geleits zu bleiben. So blieb ihm die Möglichkeit, mit 
seinem schnellen Zerstörer heranschließende U-Boote ab- 
zufangen. 

„Asdic an Brücke: Kontakt, Sir! Peilung Grün null-drei- 
null, Abstand 1.600 Yards!" 

Ein U-Boot! Das Asdic, das Schallortungsverfahren, hatte 
den Feind unter Wasser aufgespürt. Piers Faust hieb auf 
den roten Alarmknopf: „Alaaarm! Beide Maschinen AK vo- 
raus! Rudergänger: Auf 1-4-5 gehen! Achterdeck klar bei 
Wasserbomben!^ 

Mit dem Klingeln des Maschinentelegrafen drehte der 
Zerstórer auf, war in kurzer Zeit auf 34 Knoten und preschte 
mit heulenden Turbinen auf den Kontakt zu, überlief ihn, 
wendete, als der Asdic Operator sich erneut meldete: „Neu- 
er Kontakt in 1.200 Yards, Sir. Peilung Rot 0-1-0!“ 

„Horchraum - Brücke: Schraubengeräusche recht vo- 
raus, Sir!“ 

Also Asdic- und Horchkontakt und damit zweifellos ein 
U-Boot. Piers schwenkte das starke Brückenglas in Fahrt- 
richtung und erblickte den Kielwasserstreifen, der in der 
Dunkelheit schwach herüberleuchtete. 

„Kommandant an Artillerieleitstand: U-Boot voraus, 
klar zum Feuern! An Achterdeck: Klar zum Gruppenwurf, 
auf eins-fünf-null feet einstellen!" 

Als er wieder nach voraus blickte, war der Kielwasser- 
streifen wie abgeschnitten, das Unterseeboot verschwunden. 
Der Zerstórer jagte heran und warf eine Gruppe Wasserbom- 
ben in die noch scháumende Tauchstelle. Mit dem Ergebnis, 
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NEUE FEINDFAHRT: Ein Ünter-. f: 
seeboot läuft aus dem Stütz- - 
punkt St. Nazaire aus.30.000 
von 40.000 U-Boot-Männern 

. kehrten nicht zurück 
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dass durch die Detonationen an einem der Generatoren des 
Zerstörers die Schalttafel herausflog. Wenig später blitzte es 
weit vorn in der Steuerbord-Marschsäule auf, und noch be- 
vor der Donner der Explosion herüberrollte, wusste Piers, 
dass hier der erste Wolf sein Opfer gerissen hatte. 

Leuchtraketen schossen in den nächtlichen Himmel, zer- 
platzten und tauchten die Szenerie in blendend weißes 
Magnesiumlicht. 

,Funkraum - Brücke: Empire Sunrise setzt Notruf ab, Sir: 
Bin torpediert!^ 

„Danke. Rufen Sie Stockport: Schiffbrüchige aufnehmen!“ 

Dazwischen plárrte der Sprechfunk: „Arvida an Escort 
Commander: Habe aufgetauchtes U-Boot voraus, greife an!“ 

Langsam erloschen die Raketen, der Konvoi lag wieder 
in vólliger Dunkelheit. Querab donnerten Wasserbomben, 
offenbar war das U-Boot vor der angreifenden Korvette ge- 
taucht. Querab lag auch die Empire Sunrise, die zwei rote 
Lichter gesetzt hatte und auf die jetzt das Rettungsschiff 
Stockport zuhielt. 

„Wenigstens die Leute können gerettet werden", mur- 
melte der Wachoffizier, der neben Piers getreten war und 
sein Glas auf den bereits tief im Wasser liegenden Achttau- 
sendtonner gerichtet hatte. 

„Ja,“ nickte der Kommandant, „um dann mit dem nächs- 
ten Schiff im nächsten Geleit wieder versenkt zu werden.” 

„Amherst an Escort Commander" unterbrach der Sprech- 
funk: , Habe Asdic-Kontakt in drei-vier-null Grad, Abstand 
1.000 Yards. Erbitte Angriffserlaubnis!” 

,Erteilt. Aber bleiben Sie in der Náhe!^ 

Die Korvette lief an Backbord. Damit entstand jetzt zwar 
eine Lücke in der Sicherung, aber 1.000 Yards querab vom 


Geleit, das konnte Piers gerade noch verantworten. Und er 
musste in dieser Phase der beginnenden Schlacht jeden 
Kontakt angreifen, obwohl er nie sicher sein konnte, dass 
ein Asdic-Kontakt auch tatsáchlich ein getauchtes U-Boot 
bedeutete. Fischschwärme, Wale und auch unterschiedliche 
Wasserdichten reflektierten gleichfalls die ausgesandten 
Impulse; da musste der Mann am Asdic schon das emp- 
findliche Gehór eines Klavierstimmers haben, um hier un- 
terscheiden zu kónnen. 

„Gefechtsalarm beenden lassen, Sir?“ 

„Ja,“ stimmte Piers zu, „aber beide Wachen bleiben auf 
Station! Smut soll Kaffee und Sandwiches ausgeben!” 

Er zuckte zusammen, als dumpfe Schläge aus der Tiefe 
heraufhallten. Die Wabos der Amherst, beruhigte er sich. 
Doch dann musste er geblendet die Augen schließen. Back- 
bord voraus, keine drei Meilen vor ihm, spaltete ein greller 
Feuerstrahl die Nacht, blieb sekundenlang stehen und fiel 
dann funkensprühend in sich zusammen. 

„Funkraum - Brücke: Rinos setzt Notruf ab, Sir: Torpe- 
diert ... sinken schnell ... helft!” 

„Mein Gott“, entfuhr es Piers, aber die Worte blieben 
ihm im Hals stecken, als sich der Vorgang in der zweiten 
Kolonne wiederholte. Wieder dieser gleißende Blitz, das 
schmetternde Krachen der Torpedodetonation, deren 
Wucht den getroffenen Frachter aus dem Kurs warf. Flam- 
men züngelten empor, erfassten die Aufbauten, und dann 
war das Schiff nur noch eine einzige, feurige Lohe, die das 
Meer im weiten Umkreis rot färbte. 

Er presste die Lippen zusammen. Seine Züge verhärteten 
sich, sodass sein Gesicht im Feuerschein des brennenden 
Schiffes fast schon dämonisch wirkte. Er musste sie jagen, 


diese verdammten Killer, die seine Herde wie Wölfe um- 
kreisten und Stück für Stück herausschossen. 

„Asdic - Brücke: Kontakt, Sir! Peilt Grün null-drei-fünf, 
Abstand 1.200 Yards!" 

,Lassen Sie ihn nicht entwischen! Rudergánger: Auf 
null-fünf-fünf gehen! Achterdeck klar zum Gruppenwurf!^ 

Mit grimmiger Entschlossenheit steuerte Piers seinen 
Zerstórer auf die Ortung zu; mit halber Fahrt, um den Kon- 
takt nicht zu verlieren. Er vermutete, dass der Gegner auf 
einem Kurs vom Geleit weg jetzt mit Hóchstfahrt lief. Mit 
einem Zerstórer im Nacken würde der U-Boot-Komman- 
dant wahrscheinlich eine plótzliche Kursánderung vorneh- 
men, nachdem er seinem Verfolger suggeriert hatte, dass er 
mit full speed zu entkommen suchte. 

„Abstand verringert sich schnell, Sir ... 800 Yards ... 
700 ..." 

Jetzt nimmt er Fahrt weg, damit ich ihn überlaufe, ging 
es Piers durch den Kopf. Wenn der Kommandant ein alter 
Hase war, dann wusste er auch, dass der Verfolger in den 
letzten Sekunden der Annäherung den Kontakt verlieren 
würde, weil dann der Suchkegel des Asdic das Boot nicht 
mehr erfassen konnte. Die Frage war nur, in welche Rich- 
tung das Boot ausbrach. 

„Ziel peilt immer noch recht voraus, Sir. Abstand 500 
Yards ... 400 ...". 

„Asdic auf Brücke schalten!” 

Das hochfrequente , Pinnng" schallte aus dem Lautspre- 
cher, wobei der Abstand zwischen dem ausgesandten Peil- 
strahl und dem Echo infolge der sich verringernden Entfer- 
nung immer kürzer wurde. 

Und dann waren sie über ihm! 

„Over head, Sir!” 

„Feuer!“ 

Dumpfes Knallen von achtern, als die Werfer gezündet 
wurden und die schwarzen Tonnen in hohem Bogen au- 
fenbords schleuderten. Zugleich rollten zwei weitere Was- 
serbomben von den Racks am Heck ins Wasser. 

„Steuerbord 20!“ 

Während das Heck des Zerstórers herumschwang und 
in Lee gischtend die See in die Hóhe schob, schien querab 
der Atlantik zu explodieren. Mit dem Grollen der Detona- 
tionen aus der Tiefe báumte sich die See auf und schickte 
weiße Wasserberge gen Himmel. 

„Stütz! Recht so, wie es geht." 

Der Bug der Restigouche zeigte auf die grof$en, scháu- 
menden Kreise, die sich auf dem Wasser ausbreiteten. Un- 
mengen toter Fische wurden nach oben gespült, aber keine 
Wrackteile, kein Öl. 

, Kontakt verloren, Sir.^ 


„Kommandant an alle: Wir gehen wieder auf Angriffs- 
kurs! Frage Torpedorohre?^ 

„Sind nachgeladen, Herr Kaleu.^ 

Zufrieden nickte Kapitänleutnant von Forstner. Es lief 
besser, als er erwarten konnte. Nachdem er vor der anlau- 
fenden Korvette getaucht war, hatte er den Geleitzug unter- 
laufen und war eine halbe Meile neben der Backbordkolon- 
ne wieder hochgekommen. Ein Blick nach querab zeigte 
ihm dann wieder den Konvoi - dunkle Schatten, von der 
Helligkeit der immer wieder hochschießenden Leuchtrake- 
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ten scharf in die See gezeichnet. Bessere Wegweiser konnte 
es nicht geben. Er hatte sein Boot gedreht und wieder ange- 
griffen. 

Fächerschuss! 

Alle vier Bugrohre hatte er auf den Konvoi leergeschos- 
sen, im Zwei-Sekunden-Abstand waren die Aale auf die 
Reise gegangen. Und dann hatte es geknallt - zweimal! Ein 
Torpedo war an einem Frachter der Backbordkolonne hoch- 
gegangen, der sich auch sofort auf die Seite gelegt hatte. 

,Er funkt, Herr Kaleu: Rinos torpedoed ... sinking 
quickly ... help!" 

Der zweite Aal war quer durchs Geleit gelaufen und hat- 
te ein Schiff der siebten Kolonne getroffen, das Sekunden 
spáter vom Bug bis zum Heck in Flammen stand. 

„Backbord 20, auf 0-2-0 gehen! Bugrohre nachladen! — 
Funkraum: Frage Notruf?" 

„Kein Notruf, Herr Kaleu." 

Arme Teufel, da drüben. Das Feuer musste sich so 
schnell ausgebreitet haben, dass keiner mehr von Bord kam. 


,Er funkt. Rinos torpedoed ... 
sinking quickly ... help." „Back- 
bord 20, Bugrohre nachladen." 


Funkmeldung und die Reaktion des Kommandanten 


Ein grásslicher Tod, im brennenden Schiff eingeschlossen 
zu sein. Er lóste den Blick von seinem letzten Opfer, dessen 
lodernde Flammen die tief hängenden Wolken rot färbten. 
Dann schüttelte er entschlossen den Kopf — Gefühlsduselei, 
das konnte er sich jetzt nicht leisten. 

„Null-zwei-null liegt an." 

Das Boot hatte gedreht und lief jetzt Kurs Nordnordost, 
um sich an der Backbordseite des Geleits vorzusetzen und 
für den nächsten Angriff in Position zu laufen. Der Wind 
stand günstig und legte die Abgaswolken aus den Auspuffs 
über die weiß schäumende Heckschleppe, sodass von Forst- 
ner ohne Sorge vor Entdeckung ein paar Umdrehungen zu- 
legen konnte. 

Rabamm! 

Unwillkürlich zuckten die Männer auf dem Turm von 
U 402 zusammen. Ein Doppelschlag mit kürzestem Ab- 
stand, da mussten gleich zwei Torpedos hochgegangen 
sein. Den Detonationsblitz hatten sie in der von Feuerschein 
und Leuchtsätzen erhellten Szenerie gar nicht bemerkt. 

„Schatten an Backbord, etwas achterlicher als querab, 
kommt in Lage null!“ 

„Verdammt, eine Korvette!“ Blitzschnell war der Kom- 
mandant herumgefahren und starrte durch sein Nachtglas 
auf den gedrungenen Schatten, der mit weißem Schnauz- 
bart vor dem Bug heranstob. 

„Brückenwache einsteigen 

Kleine Flämmchen blitzten in den Brückennocken der 
Korvette auf, MG-Garben peitschten durchs Wasser und 
tasteten sich schnell auf das Boot zu. Von Forstner duckte 
sich, als die Geschosse um den Turm pfiffen oder als Quer- 
schläger jaulend davonjagten. Dann röhrte es auch von der 
anderen Seite heran und prallte wuchtig gegen den Turm, 
der in seinem Gefüge wie eine große Glocke dröhnte und 
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schwang. Einer der Dampfer hatte mit seiner alten Bordka- 
none das Feuer auf U 402 eróffnet, gleich mit dem ersten 
Schuss den Turm durchlóchert und den Dieselluftschlauch 
beschádigt. 

,Alaaarm! — Schnelltauchen!^ 

„Fluuuten! - Zehn Mann Bugraum!" 

Stark vorlastig kippte das Boot ab. Erst mal Tiefe gewin- 
nen, weg von der Korvette und den treffsicheren Dampfer- 
kanonieren. Für die náchsten eineinhalb Stunden musste 
U 402 unter Wasser bleiben, immer wieder Haken schla- 
gend vor den verfolgenden Bewachern und durchgeschüt- 
telt von ihren Wasserbombenserien. Und von Forstner wur- 
de immer unruhiger. Wenn er dranbleiben wollte, dann 
musste er auftauchen. 

„Horchraum: Frage Schraubengeräusche?” 

„Horchpeilung in 30 Grad, ganz schwach; auswan- 
dernd.“ 

„Na also. Auf Sehrohrtiefe gehen!“ 


,Schnelllaufende Schrauben in 


rechtweisend drei-drei-fünf Grad. 


Ich würde sagen: Torpdeos" 
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Vermutung des Horchers auf der Restigouche 


Rundblick - nichts. Kein Bewacher in unmittelbarer 
Nähe. Und der Geleitzug etwa acht Meilen voraus, klar zu 
erkennen im fahlen Licht der beginnenden Morgendám- 
merung. Ein Tanker brannte. Dicke Rauchwolken wälzten 
sich in den Himmel, um dann vom Höhenwind flachgebla- 
sen zu werden. 

„AK voraus beide! Seewache aufziehen!” 

Mit dröhnenden Dieseln jagte von Forstner sein Boot 
hinter dem Geleitzug her, vorbei an dem brennenden Tan- 
ker, der mit rotglühenden Bordwänden langsam tiefer sack- 
te. Er holte schnell auf, war in 40 Minuten wieder in Schuss- 
position an der Backbordkolonne. 

„Rohr eins bis vier klar zum Fácherschuss!" Hundertmal 
gebrüllten Befehlen folgten hundertmal geübte Handgriffe. 
„Fächer fertig — Fächer lllos!" 

Für die 1.250 Meter brauchten die G-7e-Torpedos 81 Se- 
kunden. Die Stoppuhr des Obersteuermanns tickte, wäh- 
rend Kommandant und I. WO gebannt auf die sich tráge 
durch die wälzende Karawane der Frachter starrten. 

„Zeit ist u...” 

Den Rest verschluckte die Doppeldetonation, die dem 
grellen Explosionsblitz folgte und die Luft zum Beben 
brachte. Zweimal 300 Kilogramm hochbrisanter Sprengstoff 
warfen den getroffenen Dampfer herum, stanzten scheu- 
nentorgroße Wrackstücke aus ihm heraus, die weit über die 
Mastspitzen hinaus hochgeschleudert wurden und wir- 
belnd davonflogen. In dieses Inferno hinein krachte der 
dritte Torpedo des Viererfächers. 

Ein Feuerball, eine Sprengwolke, dann hob sich eine rie- 
sige Fontäne über dem getroffenen Schiff. Brocken von Stahl 
und Planken flogen durch die Luft, dann trieb der Frachter 
brennend inmitten der Marschsäule und zwang die nach- 
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folgenden Schiffe zu gewagten Ausweichmanóvern. 

,Dampfer funkt, Herr Kaleu: Empire Antilope torpe- 
doed!” 

Von Forstner nickte. Sein fünfter Erfolg in dieser Nacht, 
denn zu retten war dieses Schiff ganz sicher nicht mehr. 
Sein Blick suchte den zuerst getroffenen Frachter, aber der 
war nicht mehr da; war einfach von der See verschwunden. 
Nur schäumende Strudel und aus der Tiefe hochschiefšende 
Wrackteile zeigten an, dass hier eben noch ein Schiff gefah- 
ren war. 

Geschützfeuer hallte herüber, Leuchtgranaten zerplatz- 
ten über dem Boot und hüllten es in gleißendes Licht. „Kor- 
vette Backbord querab — kommt in Lage null!“ 

„Alaaarm! Tauchen!“ 

Blitzschnell verschwanden Brückenwache und I. WO. 
Als Letzter flutschte von Forstner durchs Turmluk und 
drehte es dicht, als das Oberdeck auch schon unterschnitt 
und das Wasser um den Turm rauschte. 

„Auf 90 Meter gehen!” 

Das Stampfen der Schraube wurde lauter, die Korvette 
kam schnell näher. Dazwischen knallten von irgendwo her 
die harten Schläge von Wasserbomben-Detonationen gegen 
den Bootskörper. Knackende Geräusche zeigten an, dass 
wieder ein torpedierter Dampfer mit brechenden Schotten 
in die Tiefe fuhr. Dann überkarrte die Korvette das Boot. 
Die Männer in der engen Stahlröhre hielten den Atem an, 
warteten auf das Platschen der Wasserbomben, das jetzt 
unweigerlich kommen musste - aber nichts geschah. Auch 
das Schraubengeräusch verstummte. 

„Jetzt horcht er ..." flüsterte jemand. 

„Ruhe, verdammt noch mal!” 

„Korvette läuft wieder an!“ Das war der Horcher. 

Aber der Gegner schien Probleme zu haben. Auch dies- 
mal überlief er das Boot, ohne dass von seiner Seite etwas 
kam. Kein „Pinnng”, keine Wasserbomben. Die Korvette 
schien in Schwierigkeiten zu sein. 

Von Forstner entschied sich, noch eine halbe Stunde ab- 
zuwarten und dann wieder aufzutauchen. Aber dann wür- 
de es hell sein, und dann müsste er schon mit hoher Fahrt 
außerhalb der Sichtweite des Geleits ausholen, um sich wie- 
der zum Angriff vorzusetzen. Ob das sein schwindender 
Treibstoffvorrat aber zuließ, war noch fraglich. Zumindest 
würde er Fühlung halten. 


„Horchraum - Brücke!” 

„Hier Kommandant.” 

,Schnelllaufende Schrauben in rechtweisend drei-drei- 
fünf Grad, Sir. Torpedos, würde ich sagen." 

Die Wólfe griffen also wieder an. Piers lie nach Back- 
bord schwenken und auf volle Kraft gehen. Sein Herz raste, 
als die Restigouche Geschwindigkeit aufnahm und ihr Vor- 
schiff im Seegang in immer schnellerem Rhythmus aus dem 
Wasser hob. Mit etwas Glück konnte er das sicher über Was- 
ser angreifende U-Boot noch erwischen. 

„Ruder mittschiffs!” 

„Null-drei-zwei liegt an, Sir." 

In diesem Moment wurde das Dunkel von einem grellen 
Blitz zerrissen, der in lodernde Flammen zusammenfiel — 


gespenstisch, alles ohne Geräusch. Der Donner der Explo- 
sion brauchte Sekunden, ehe er Piers Ohr erreichte. 

„Von Kommodore, Sir: Hartington torpediert!” 

Piers presste die Lippen zusammen. Wieder einer weni- 
ger. Im Licht der hektisch hochsteigenden Leuchtraketen 
konnte er sehen, wie sich ein voll besetzter Kutter von der 
mit starker Schlagseite tief im Wasser liegenden Hartington 
lóste und die Insassen hastig davonpullten. Gerade noch 
rechtzeitig, denn schon wälzte sich der Dampfer mit einem 
urweltlichen Stóhnen herum, Ladebáume zersplitterten 
krachend beim Aufschlag auf das Wasser und dann rutschte 
das Schiff kieloben mit dem Heck voran in die Tiefe. 

Immer noch stiegen Leuchtraketen hoch. MG-Garben 
peitschten durch die Nacht, Wasserbomben detonierten, 
dann Geschützfeuer. Die Dampferkanoniere schossen wahl- 
los in die Dunkelheit. Und plötzlich wieder Stille, als ob 
nichts gewesen wáre. Zweieinhalb Stunden lang trügeri- 
sche Ruhe. Dann, als im Osten zögernd die Dämmerung 
heraufkroch und niemand mehr mit einem Angriff rechne- 
te, schlug das Rudel erneut zu. 

Die in der Backbordkolonne torpedierte Empire Leopard 
sank innerhalb von 30 Minuten, nach ihr traf es die Empire 
Antilope. Ohnmächtig musste Piers mit ansehen, wie das 
Schiff mit seiner für England wertvollen Fracht in Flammen 
aufging. Seine Hand krallte sich fest um das Mikrofon 
des Sprechfunks: „Escort Commander an alle: Operation 
Raspberry nach Backbord! Feuererlaubnis!^ 

Eine gleichzeitige U-Boot-Jagd aller Bewacher unter Feu- 
ern von Leuchtgranaten an der Backbordseite des Geleits. 
Die Korvetten Moosejaw, Arvida und Celandine bestátigten 
sofort, schwenkten unter Fahrtverminderung herum und 
feuerten ihre Leuchtgranaten. Geisterhaftes Licht breitete 
sich in weitem Umkreis an der Backbordseite aus und 
zwang aufgetaucht fahrende U-Boote unter Wasser. 

Langsam sanken die Leuchtsátze herab, erloschen — aber 
mit dumpfem Knall gaben schon die náchsten Granaten ihr 
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NÄCHTLICHER ANGRIFF: 
Feindlicher Zerstörer (rechts) 
auf der Suche nach dem tod- 
bringenden U-Boot 
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gleißendes Licht frei. 

„Arvida an Escort Commander: Habe U-Boot voraus, 
greife an!“ 

Piers konnte durch sein Glas sehen, wie die Korvette vor- 
wärts stürmte, bis an die Grenze der Sichtweite. Dann dreh- 
te sie, stoppte — wie ein Jagdhund, der Witterung aufnahm, 
um dann erneut mit der Fahrt hochzugehen. Aber sie warf 
keine Wasserbomben. 

„Warum nicht?", wollte Piers wissen. 

,Bekomme keinen Kontakt, Sir. 

„Werfen Sie trotzdem!” 

„Sorry, Sir - habe nur noch zehn Wabos.^ 

„Okay“, resignierte Piers, „vergessen Sie's!“ 

Die Aktion hatte nichts gebracht, der erhoffte Erfolg war 
ausgeblieben. Als Piers das Feuer einstellen ließ, riss auch 
schon der nächste Wolf seine Beute. Dem gelbroten, zucken- 
den Blitz folgte der schmetternde Schlag der Torpedodeto- 
nation, diesmal an der Steuerbordseite. Es war ein Hohn. 
Während Bewacher hier an Backbord beschäftigt waren, 
hatte der Gegner - es war U 522, Kapitänleutnant Schneider 
- seelenruhig sein Ziel in der Steuerbordkolonne anvisiert. 

,Funkraum - Brücke: Notruf von der Maritima, Sir: Sie 
sinken schnell!” 

Die Maritima war explodiert und mit der gesamten Mu- 
nitionsladung und 32 Mann in die Luft geflogen. 

Die U-Boote blieben am Geleit, griffen in den folgenden 
drei Nächten wieder an. Als der SC 107 am Morgen des 
5. November 1942 den Bereich der britischen Luftsicherung 
erreichte, fehlten ihm 15 Schiffe mit 87.818 Bruttoregister- 
tonnen. U 132, Kapitänleutnant Vogelsang, und U 520, Ka- 
pitänleutnant Schwarzkopff, kehrten nicht in ihre Stütz- 
punkte zurück. i 


Artists Impression: Peter H. Block 


In der nächsten Ausgabe: Ihre Aufgabe, Küstengewässer und 
Seewege minenfrei zu halten, war eine stándige Gefahr. Erleben Sie 
den Seekriegsalltag in der 8. Minenráum-Flottille hautnah mit. 
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on 1807 bis 1815 war Helgoland wegen seiner günsti- 
en Lage das wichtigste Schmuggelzentrum Nordeuro- 
as, von dem die begehrten englischen Waren ihren 

eg auf den Kontinent fanden - aber nicht nur diese 
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England und Frankreich in einem weltwei- 

ten Konflikt um die Vorherrschaft in 
Europa, wobei sich in den mehr als 20 Kriegs- 
jahren wie nie zuvor militárische und wirt- 
schaftliche Faktoren vermischten. In diesem 
Ringen besaßen Nord- und Ostsee große stra- 
tegische Bedeutung. 

Für die Seemacht Großbritannien war der 
freie Zugang zur Ostsee überlebenswichtig, 
da die britische Flotte von hier wichtige 
Schiffbaugüter wie Holz, Teer und Hanf be- 
zog. Bereits im Jahr 1801 hatte der Konflikt 
um die sogenannte bewaffnete Neutralität, 
mit der sich die neutralen nordeuropäischen 
Seefahrtsnationen gegen britische Übergriffe 
zu wehren versuchten, zu einem Angriff der 
Royal Navy auf die dänische Hauptstadt Ko- 
penhagen geführt. 

Nach dem Sieg über Preußen 1806 und 
dem Friedensschluss mit Russland im Jahre 
1807 hatte Napoleon auf dem Kontinent kei- 
nen Gegner mehr. Sein Ziel war es nun, sei- 
nen letzten Widersacher England in die Knie 
zu zwingen. Da die Briten seit der Schlacht 
von Trafalgar 1805 die absolute Seeherr- 
schaft besaßen, konnte der Kaiser der Fran- 
zosen sein Ziel nicht auf direktem militäri- 
schem Weg erreichen. 


[: den Jahren von 1792 bis 1815 kámpften 
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LETZTES SIGNAL: Immer wieder stand Helgoland bei Kriegen im Zentrum des Geschehens - so wie hier während des Deutsch-Dänischen 
Krieges 1864, als es am 9. Mai zu einer Seeschlacht kam, die die Dänen knapp für sich entschieden 


Stattdessen wollte er das vom Außenhan- 
del abhängige Großbritannien wirtschaft- 
lich ruinieren. Napoleon verhängte daher in 
mehreren Dekreten ein absolutes Einfuhr- 
verbot für englische Waren auf den von 
Frankreich beherrschten europäischen Kon- 
tinent. Die Maßnahme traf das exportab- 
hängige Großbritannien ziemlich empfind- 
lich. Auch der russische Zar Alexander I. 
suchte nun den Ausgleich mit Napoleon 
und schloss sich dem Handelsembargo an. 


Handelssperre 

Im Juli 1807 teilten die beiden Monarchen in 
einem Geheimabkommen Europa in Interes- 
senzonen auf. Zugleich beschlossen sie, den 
britischen Handel künftig vom europäischen 
Kontinent auszusperren. Frankreich beab- 
sichtigte zudem, wenn nötig mit Gewalt, die 
kleineren Mächte Dänemark, Schweden und 
Spanien für seinen Handelskrieg zu gewin- 
nen. Als Reaktion auf diese „Kontinental- 
sperre” verhängte Großbritannien seiner- 
seits ein Handelsembargo über den europäi- 
schen Kontinent. 

Die ,Kontinentalsperre" bedeutete, die 
lebenswichtigen Ostseezugänge für die Bri- 
ten zu schließen und damit die Versorgung 
der Royal Navy mit Schiffbaugütern zu un- 


Foto: ullstein bild - histopics 


terbrechen. Die britische Regierung, die auf 
dunklen Kanálen von dem Plan Kenntnis 
erhalten hatte, konnte dies unter keinen 
Umständen zulassen und begann daher, 
Druck auf Dänemark auszuüben. Im Spät- 
sommer 1807 entsandte sie eine Flotte unter 
Admiral Gambier nach Kopenhagen. Nach- 
dem der dänische Regierungschef Joachim 
F. Bernstorff ein Ultimatum entrüstet zu- 
rückgewiesen hatte, begannen die Briten am 
2. September 1807 die dänische Hauptstadt 
zu beschießen. 

Fünf Tage lang leisteten die Dänen todes- 
mutig Widerstand, doch mussten sie schließ- 
lich kapitulieren. 2.000 Zivilisten hatten ihr 
Leben verloren, ein Teil der Stadt war nie- 
dergebrannt und die dänische Flotte von den 
Engländern beschlagnahmt worden. Die Dä- 
nen trieb dieser „Raub der Flotte” endgültig 
auf die Seite Frankreichs — doch der britische 
Zugang zur Ostsee blieb den ganzen Krieg 
hindurch gewahrt. 

Gleichwohl wuchs für die Briten der wirt- 
schaftliche Druck: Es stapelten sich in den 
zum Bersten gefüllten Londoner Warenhäu- 
sern die Exportgüter, die Arbeitslosigkeit 
stieg und der Ausbruch sozialer Unruhen 
schien nur noch eine Frage der Zeit zu sein. 
Eine gewisse Abhilfe brachte ein groß ange- 


% ú 5 48 Ú | 
aus ben Sefdothifen der Staats Sangley 


au najerm Lagre 1 Berlin dra as Now "A H 


Mir, NAPOLO, Ravier der frangofen und orig 
von rafien, in emere. 
1) Dei Gralard dab ton allen defteg Hiten Aer Borereece 
An animat: 
» Y e et rich einen fe lëtz Tioatr ww0dW ateam dë LJ] 
behandelt, und tian wël niht mp" br ranniibaft der pom gy ER 
ven ach der Dräi: unb Kar, rf phi Ke aba rbi, 
Ge ble in Gandi «Ungeirgenbrinn wf, pr Bastian 
mac, a | 
8) Daf 8 über panda alme md Masten, Mone über quoc 
ven ‘Pricesirn Dat Gicbrsang hort drn zit wa auf Faiten, O | 
tno feindlichen @toete gehört, angtmeabrt erben Poan i 
4) Dat € aui wid: peter Cibi b Sonëclätiin, fo vett -— 
Ve usb äinbungen oon Wir cot Nedi Der Biew Wh — 
ot und vor ellen Sm  engenamicenem Beraut var auf be 


miyn 


D TEES 
wem für e ee, mr dde d o na get D 
Qut NN, bid oa Play nur bon Kei Se: lann, nenn (t X | 
og E, aj man nicht ofme ok Dech Si im n Kaes eun va fi し 
Dog cb enar flór Der m Tletateftant vient. tu sb ure | 
vn Mn Made iu tlatisee mid mm の lryr wäre, dk auge Säi | 
wb dr genyt Sa: 
g} Dos Mr ungeheure Wtiebraub des kaba. Mahi teper andern 


Handel, È mie bit Eh eb5 auf den Ruin ta いい きい 
m ood bei "rien fam») ja aikoen: 
- ot Englands €. det, bar auf 
O Daf, da nt6 die agenti dor Ti A €. A 
dan ile gae Hate! mit glih Warea tr, br bihin te> | 
pinligt und fin Dix m I i 
ァ ) Du Wa, bn (ese ertarifigea Zeiten wirteys Demos | 
Bn Ant rin Wagt, auf UREM aller andern, sottbedbaft eemYir ifl + | 
e Dag m bun Dhe der Mata die (aa mf ya Lan | 
De, und iba auf ex ad. || 
vic Wafea ber ar (8 bebient, pen W e ined 
iow Arc yr bekämpfen, wir er schif, felt er ate en Sr | 
, bie der Dapp, 
kat und alle liberalen Gelingen ontant | s 
jr | 
Goten cible ren, auf Engand dh ime ogeegcin angatwaben, dit É || 
i Kinn Zee: Mrfepgebung angran bei 
Die Verfügungen D eme Detrets Man mobdberith EA 


" Ka n tib, be 
2 ir Ni acte erden, 565 England anertanng Gabon miri 
Bear vet RU Tao qur Gic ciné und Ni iz taj š weter | 
d ¿ fe. nb el Diejenigen Serna 
BIM eni dort Gabun ré fev, à : | 
% ipud Murten nido zu fua baben, auigebear werten wirft, wd f | 
tes Side - Dedit Ab rær anf Se befeitinte Drie brindan mú k, bic ma | 
eis bunldinglichen Wahi wirtiih ra が Wi fü. | 
| 


werben 


Tem ëtt baben Mir verorknet gä serordnen 
Dir eds Y 


iet Hendel mt ae Gaereenber, mit he teer ndn iñ unter 
elo vod) werben dir nnd England, cbe en rien gnb dkeffrap 
š "Tl E 
stan d deter Sorade grita 3hcufe ued Palete mt ber PN vida oc 


| ebe, frabera sgrkfe werben, 


"e facts Tree, rwt Siet usb wics e ke, dd 3 
in bes ron wnfirn, bor wot ieten Suppen bekysen Eupen konten Ui, 
bli Priegsufangen kon. 


e Muere irde Wae und bes erster, cen wider Eri fe emm 
ye nem tbuerfljan Grejanbé ffr, wlien für gute Yri efft werden, 


Der Darei mi! Tak khen Weren E eadbon and ie Waan, liest 
ve, ober eng ver Rabiten and Eelnmen ferant, miro für mine Zur erit, 


Dir Billie ws Grirags der Eimfizcalien Der Au vorhergehende tld 
für qute Sue erfkinten Manten und genou kU verwendet werden, dir Su 
teste für ben Geriu ge enthäbigen, toa fie dur Wrgnabme (rc Gales 
von d'en Maevern eiline haben 


i Gësécn Iert, 
Kein unminelbor ven Gran» aber von ngfiüken € 
exer ftit der Vetannneschung gernnireigen Zirfrrts tort met Sobre D 
in irgend mem Dan eingriafiem mrt 1 


viet Zare, welches me) d à 
wa Gei bait PO exxygmemueen, ef bod SR usb tk Rabung 
iiir werben, al opa fe Gngliheó ignium. [3579 


t 9 
Uinger. über die rito in Paris urverorkeutr Gerichtshof, opp m 
neq jitant eer afe Grafen rh 
じい Cit Detroit, u UM Reide, go en den Ds tea Here? 
d Ë G ide wird User ya Mai: 
Sot e ven, und bem smwe cie Lintera entiteben Dante, leider 
eo ad ee se | d d he sign biller mA420dT Dir in Latran mk uc dà 
echehendin Sms xn RU 1 


Brgenmwärtiges Detre Mil vor) Unfere Diee der ando ktm Enge 
| tenenpeisen em Amiger een Errien, Stessel Holland ap freen ag six 
D fen Mear Ahirten, deren Unterarm, Qa dert Mrt, daf Drt d 
Vrermebteic and bet 


d té freet, Cie bita 

Miniher ro udmiryn wind š; e 
¿sassa Gea iti firt. biben, 9 met 6 Wen e 
ren angit efe abaua, der Die Bo Leni bes SCENE Peta y 


Ww 1 
"TEM anb cr 
wn 2 


MASSNAHME: 
Das Berliner De- 
kret vom 21. No- 
vember 1806 lei- 
tete die Konti- 
nentalsperre zur 
Isolierung Groß- 
britanniens ein 
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legter Schleichhandel. Vom Mittelmeer bis 
nach Skandinavien schmuggelte man be- 
trachtliche Mengen britischer Erzeugnisse 
und Kolonialwaren auf den Kontinent, oft- 
mals unter stillschweigender Duldung be- 
stechlicher Amtstrager. 


Hochkonjunktur 
Dabei lockten ungeheure Profite. Vorausset- 
zung fur den Schmuggel waren allerdings 
geeignete Stützpunkte für den Warenum- 
schlag. In der Nordsee bot sich dafür die in 
der Deutschen Bucht liegende, zum däni- 
schen Gesamtstaat gehórende Hochseeinsel 
Helgoland an, die die Briten im August 1807 
besetzten und zu einer Festung ausbauten. 
Obwohl die Okkupation aufgrund der be- 
engten Verhältnisse auf dem winzigen Ei- 
land zu erheblichen Unterbringungsproble- 
men und, neben der Möglichkeit der Insel- 
bevölkerung, sich zu bereichern, auch zu 
einigen Konflikten zwischen dieser und der 
Besatzungsmacht führte, sollte der winzige, 
von armen Fischern und Lotsen bewohnte 
Felsen einen ungeheuren wirtschaftlichen 
Aufschwung erleben. In den Jahren nach 
1807 entwickelte sich Helgoland aufgrund 
seiner günstigen Lage zum wichtigsten 
Schmuggelzentrum Nordeuropas, von dem 
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die begehrten englischen Waren ihren Weg 
auf den Kontinent fanden. 

Innerhalb kurzer Zeit fand sich auf Hel- 
goland eine große Zahl seriöser und weniger 
seriöser Kaufleute ein, die hier ihre Kontore 
und Warenlager errichteten, um das lukrati- 
ve Schmuggelgeschäft mit dem Kontinent 
zu betreiben. Helgoland diente als Basis, von 
der aus mithilfe von kleinen Schiffen und 
Booten das Schmuggelgut, die sogenannte 
Konterbande, mehr oder weniger heimlich 
an die deutschen und dänischen Küsten ge- 
bracht wurde. 

Vor allem Kolonialwaren wie Kaffee, Tee, 
Zucker und Tabak waren begehrte, vieler- 
orts aufgrund von Kontinentalsperre und 
britischer Gegenblockade kaum erhält- 
liche Güter, deren Schmuggel hohe 
Gewinne abwarf. In den Blütejahren 
des Schleichhandels von 1810 bis 
1811 befanden sich bis zu 200 
Kaufleute auf der Insel, die das 
Geld manchmal genauso schnell 
wieder verloren, wie sie es gewonnen 
hatten. 

Doch diese Hochkonjunktur war nur 
von kurzer Dauer. Denn während das Auf- 
brechen der Kontinentalsperre nach dem 
französischen Überfall auf Russland 1812 


MIT ALLER MACHT: 
Napoleon wollte 
das vom Außen- 
handel abhän- 
gige Großbritan- 
nien wirtschaft- 


für England die wirtschaftliche Rettung be- 
deutete, war dies für Helgoland eine ökono- 
mische Katastrophe. Die strategische Bedeu- 
tung und damit der Wohlstand der Insel 
schwanden nun nämlich fast so schnell, wie 
sie gekommen waren. Doch nicht nur für 
den Schleichhandel war Helgoland wichtig — 
ebenso diente die Insel als Spionagezentrum 
des englischen Secret Service. Von hier aus 
bauten die Briten ein weites Netzwerk an 
Agenten auf, zugleich diente die Insel als 
Verbindungsstelle für die Koordination des 
Informationsflusses von und nach Europa. 
Der größte Coup, der von Helgoland aus 
seinen Anfang nahm, war die Evakuierung 
eines spanischen Elitekorps unter dem Be- 
fehl des spanischen Generals Marquis de la 
Romana, das von Napoleon vorsorglich als 
Besatzungstruppe nach Norddeutschland 
und Dänemark befohlen worden war, um so 
den móglichen spanischen Widerstand bei 
seiner Okkupation der iberischen Halbinsel 
im Frühjahr 1808 zu schwächen. Hier sahen 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


die Briten die Gelegenheit, nicht allein Na- 
poleon durch eine kühne Aktion zu blamie- 
ren, sondern auch den Widerstandskampf 
der aufstándischen Spanier gegen die fran- 
zösische Fremdherrschaft durch eine erfah- 
rene Truppe militárisch und psychologisch 
zu stárken. 

Um den Kontakt zu den spanischen Trup- 
pen herzustellen, benótigte man vor allem 
einen vertrauenswürdigen und mutigen 
Agenten, der bereit war, sein Leben zu ris- 
kieren, denn würde er von den Franzosen er- 
wischt, wáre ihm als Spion der Galgen sicher. 
Dieser Agent fand sich in der Person des 
schottischen Paters James Gallus Robertson, 
der seit 1772 viele Jahre in einem Benedik- 
tinerkloster bei Regensburg gelebt hatte 


IDEENREICHE BRITEN Andere Wege 


Der Handel lief ungeachtet der Kontinen- 
talsperre weiter. Ein starker britischer Flot- 
tenverband hielt die Ostseezugänge offen 
und sorgte für den Schutz der Handels- 
schiffe, die während der Sommermonate 
in stark gesicherten Geleitzügen regelmä- 
fsig zwischen Großbritannien und der Ost- 
see verkehrten. Um den Handelsverkehr 
mit dem Kontinent regulieren zu können, 
bedienten sich die Briten seit dem Jahr 
1809 eines streng kontrollierten Systems 
von Sondergenehmigungen, die an Schiffe 
unter neutraler oder gar feindlicher Flagge 
erteilt wurden und diesen das Anlaufen bri- 
tischer Häfen und den Export englischer 
Waren erlaubten. 
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DRASTISCH: Während die Besatzer in Frankfurt um 1810 englische Waren verbrannten, florierte auf Helgoland der Schmuggel Foto: p-a/akg-images 


und fließend Deutsch sprach. Im Juni 1808 
machte sich Pater Robertson auf den Weg 
nach Helgoland. Von hier aus versuchte er 
Deutschland zu erreichen, was ihm aller- 
dings erst nach mehreren vergeblichen Ver- 
suchen gelang. Unter der falschen Identität 
eines Handlungsreisenden namens Adam 
Rohrauer machte sich Robertson in Ham- 
burg auf die Suche nach den spanischen Sol- 
daten. Mithilfe eines spanischen Geistlichen 
fand er heraus, dass diese auf die dänische 
Insel Fünen verlegt worden waren. 

Obwohl er kein Wort Dänisch sprach und 
als Ausländer unweigerlich auffallen muss- 
te, machte sich der mutige Pater mit einer 
Kollektion aus Handelswaren auf den 
Weg nach Norden und erreichte über Ko- 
penhagen die Stadt Odense auf Fünen, 
wo er weitere Informationen sammelte. 
Unter anderem erfuhr er, dass die ur- 
sprünglich 37.000 Mann starke Truppe mitt- 
lerweile nur noch knapp die Hálfte záhlte. 

Ende Juni gelang es Robertson endlich, 
persónlichen Kontakt mit dem hóchst 
misstrauischen spanischen General de 
la Romana aufzunehmen und ihn 
von den Ereignissen in Spa- 
nien und dem Aufstand ge- 
gen die Franzosen zu 
unterrichten. Schließlich 
konnte Robertson den Ge- 
neral für das Unterneh- 
men gewinnen. Nach 
Robertsons Rückkehr 
nach Hamburg reiste 
de la Romana im Juli 


1808 mehrmals in die Hansestadt, um hier 
unauffällig den Abtransport seiner Truppen 
vorzubereiten. Schließlich plante man, die 
Spanier Mitte August mithilfe der Royal 
Navy von Fünen zu evakuieren. 

Unter dem Vorwand der angeblichen Ver- 
eidigung auf den neuen spanischen König 
Joseph Bonaparte zog de la Romana daher 
am 12. August 1808 den Großteil seiner Trup- 
pen, etwa 9.000 Mann, nahe der ostfünischen 
Festungsstadt Nyborg unauffällig zusam- 
—À 

* GEGENWEHR: Unter 
: Admiral Gambier 
(1756-1833) 
beschoss die 
britische Flotte 
im September 
1807 die dàni- 
sche Hauptstadt 
Kopenhagen 
Foto: p-a/HIP 
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men. Zwei Tage spáter nahmen die Spanier 
Nyborg im Handstreich und begannen, auf 
requirierten Booten und Schiffen auf die süd- 
lich gelegene dänische Insel Langeland über- 
zusetzen. Hier wartete bereits ein aus drei 
Linienschiffen und sechs Fregatten bestehen- 
des englisches Geschwader, um die Truppen 
de la Romanas auf mehr als 50 beschlag- 
nahmten dänischen Handelsschiffen an Bord 
zu nehmen. 

Obwohl die Franzosen und Dànen ver- 
suchten, die Einschif- 
fung zu verhindern, 
konnten die Briten 
insgesamt 7.600 Sol- 
daten an Bord neh- 
men, dazu weitere 
1.500 Spanier auf dem 
dänischen Festland in 
der Náhe von Arhus. 
Mit rund 9.000 Mann 
kehrte de la Romana 
nach Spanien zurück 
und nahm den Kampf 
gegen die franzósi- 
schen Besatzungstrup- 
pen auf. 

1815 endeten die Napoleonischen Kriege 
mit der Niederlage Frankreichs. Dem großen 
Gewinner Großbritannien sicherte der Tri- 
umph über Napoleon für lange Zeit die öko- 
nomische und politische Vormachtstellung 
in Europa. Pater Robertson kehrte nach wei- 
teren Diensten für den Secret Service 1816 
wieder in sein Kloster zurück, wo er 1820 im 
Alter von 62 Jahren starb. Dagegen verdäm- 
merte Helgoland, das nach dem Ende der 
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GEHEIMAKTIONEN: 
Ähnlich wie auf die- 
ser Fotografie aus 
den 1930er-Jahren 
kann sich ein dunk- 
les Schmuggel-Ge- 
schäft 120 Jahre 
zuvor auf Helgoland 
abgespielt haben 
Foto: picture-alliance/arkivi 


ENDE DER BRI- 
TISCHEN HERR- 
SCHAFT: Unter 
großer Anteilnah- 
me der Bevölke- 
rung wechselte 
Helgoland 1890 
den Besitzer 
Foto: Interfoto/ 
Sammlung Rauch 


Napoleonischen Kriege in englischer Hand 
verblieben war, als bedeutungsloses An- 
hängsel des britischen Empire. Erst 1890 
übergab Großbritannien die Insel im Tausch 
an das Deutsche Reich. i 
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Vom Tauchgang zur Rekonstruktion 


Kanonendonner vor Rügen 


m 31. Mai 1564 ereignete sich zwischen 
LES und Gotland ein Seegefecht zwi- 
chen der schwedischen und einer aus 
Lübeckern und Dänen bestehenden Flotte. 
Die Verbündeten griffen das neue gewaltige 
Schiff der Schweden an und konnten es 
schwer beschädigen. Beim Enterkampf ent- 
zündete ein Feuer das Pulvermagazin der 
Mars, die explodierte und sank. 

Die Entdeckung der Mars lenkte die Auf- 
merksamkeit von Schifffahrts- und Marine- 
historikern auf eine Zeit, die eine Wende im 
Seekriegswesen der Ostsee darstellte. Im 
ausgehenden Mittelalter hatte man meist 
Handelsschiffe für Kriegszwecke umgerüs- 
tet und zunehmend mit Kanonen armiert, 
die sich bei Seegefechten auf größerer Dis- 
tanz bewährten. Da man die schweren Ge- 
schütze meist an Oberdeck aufstellte, beein- 
flussten die Kanonen sámtliche Fahrteigen- 
schaften der Schiffe negativ. 


42 


Im Jahr 2011 entdeckten 
Unterwasserarchäologen in 
75 Meter Tiefe das Wrack 
des schwedischen Kriegs- 
schiffes Mars und gewan- 
nen wichtige Erkenntnisse 
Von Dr. Thomas Fórster 


Als Lósung bot sich an, die Kanonen tiefer 
im Schiffsrumpf unterzubringen. Dies erfor- 
derte aber den Einbau verschließbarer Stück- 
pforten im Rumpf. Die Schiffbauer mussten 
neue Wege finden, um die aus Spanten und 
Planken bestehende Rumpfkonstruktion zu 
verstárken. Diese Erfordernisse führten ab 
dem 16. Jahrhundert auf der Ostsee zum Bau 
reiner Kriegsschiffe. 


SPANNENDER MOMENT: Taucher ber- 
gen ein eisernes Stabringgeschütz mit- 
hilfe von Hebesácken. Der Fund zeigt, 
dass hier ein heftiges Seegefecht statt- 
fand - der Ort birgt aber offenbar noch 
weitere Geheimnisse Foto: Roland Obst 


Kriegsschiffe hatten zu jener Zeit Kon- 


junktur. Das seit 1523 eigenstándige Kónig- 


reich Schweden drängte auf die Vorherr- 
schaft über die Ostsee, doch Dänemark woll- 
te seinen Anspruch auf die drei nordischen 
Kónigreiche Norwegen, Dänemark und 
Schweden nicht aufgeben. 

Nach dem Tod Gustav I. Vasa von Schwe- 
den und Christian III. von Dänemark eska- 
lierte der Konflikt um die drei nordischen 
Kónigreiche Dänemark. Schweden und Nor- 
wegen und um den Anspruch auf die Vor- 
herrschaft auf der Ostsee erneut - ein Streit, 
den Erik XIV. von Schweden und Friedrich II. 
von Dänemark ausfochten. 


Flaggschiff 

Die Hansestadt Lübeck schloss sich, aller- 
dings ohne größeren Rückhalt bei anderen 
Hansestädten, dem Königreich Dänemark 
an, da die Schweden den für Lübeck so 


UNVERSEHRT: Taucher unter- `` 
suchen ein Bronzegeschütz 
Foto: Roland Obst 


wichtigen Russlandhandel stórten. In Folge 
des Krieges gab es verschiedene Seegefech- 
te, die Dänen und Lübecker versenkten am 
30. Mai 1564 zwischen Gotland und Öland 
das schwedische Flaggschiff Mars, das auch 
als Makelós bezeichnet wurde. 


Verluste durch Orkan 

Im Verlauf des Krieges fanden aufierdem 
Seegefechte vor der deutschen Küste statt. 
Am 12. Juli 1564 trafen vor Warnemünde und 
am 14. August zwischen Öland und Got- 
land Schiffe aufeinander. In der Nacht vom 
28. zum 29. Juli 1566 musste die verbündete 
Flotte erneut hohe Verluste hinnehmen. 

In einem Orkan sanken elf dänische und 
drei lübische Schiffe bei Wisby an der Küste 
Gotlands, wobei 6.000 bis 7.000 Mann ihr Le- 
ben verloren. 1570 kam es in Stettin zum 
Friedensschluss, mit dem Schweden seine 
Vormachtstellung manifestieren und in den 


SCHIFFClassic 3/2018 


nächsten Jahren ausbauen konnte. Diesem 
Konflikt sollten zwischen den beiden König- 
reichen dann aber noch weitere nordische 
Kriege in unterschiedlichsten Bündnissyste- 
men bis ins 18. Jahrhundert folgen. 

Im 16. Jahrhundert, der Zeit der Renais- 
sance im Norden, lässt sich eine deutliche 
Zunahme von schriftlichen Quellen in den 
Archiven verzeichnen. So gibt es aus jener 
Zeit auch Hinweise auf ein Seegefecht, das 
in der zweiten Hälfte des 16. Jahrhunderts 
vor der Insel Rügen stattfand. Fast genau ein 
Jahr nach der Versenkung der Mars patrouil- 
lierte im Mai 1565 eine aus neun Schiffen be- 
stehende Flotte der Lübecker und Dänen 
zwischen Bornholm und Rügen, um die See- 
wege zu überwachen. 

Der Verband stand unter dem Komman- 
do von Peter Huitfeld. Es näherte sich eine 
aus 50 Schiffen bestehende, überlegene Flot- 
te des Königreiches Schweden unter Admi- 


REKONSTRUKTION: 
- Ein Falcon, das bei 
einer Explosion 
stark beschädigt 
wurde 
Zeichnung: Daniela Greinert 


ral Claes Christerson Horn den Verbünde- 
ten. Bornholm war damals an Lübeck ver- 
pfándet, und so warnte der dortige Haupt- 
mann Sweder Kettink die verbündete Flotte, 
die sich nun in den Gewássern von Rügen in 
Sicherheit bringen wollte. 


Seegefecht 

Doch der starke schwedische Verband folgte 
den Lübeckern und Dänen. Die bedrängte 
verbündete Flotte teilte sich. Vier Schiffe gin- 
gen bei Mukran an der Ostküste Rügens vor 
Anker und setzten Truppen und Geschütze 
an Land. Fünf Schiffe steuerten das Nord- 
perd an, um sich im Greifswalder Bodden in 
Sicherheit zu bringen. 

Die Schweden griffen die vor Anker lie- 
genden Schiffe an, die vermutlich von den 
eigenen Seeleute in Brand gesteckt wurden, 
um zu verhindern, dass sie dem Feind in die 
Hánde fallen. Ein anderer Teil der schwedi- 
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schen Flotte folgte den fünf Schiffen der Ver- 
bündeten in den Greifswalder Bodden und 
blockierte sie dort. 

Das Seegefecht vor Mukran und die ge- 
sunkenen Schiffe gerieten bald in Vergessen- 
heit. Die beschauliche Ruhe in dem kleinen 
Ort an der Prorer Wiek wurde erst 1982 ge- 
stórt. Die DDR begann mit dem Bau eines 
Fährhafens, der dem sicheren Handel mit 
der Sowjetunion, aber auch deren Truppen- 
transporten dienen sollte. Gerüchteweise 
hieß es, dass beim Baggern des Fährbeckens 
und der Zufahrt ein altes Wrack zerstórt 
worden war. Altes Holz und sogar Bronze- 
gefäße sollen von der Besatzung auf dem 
Bagger gesichtet worden sein. 


DDR-Erfolg 


Aber auch die neu angelegte Mole des Fähr- 
hafens sorgte für einen veránderten Sedi- 
menttransport, durch den ein Zeugnis des 
Seegefechtes vom 21. Mai 1565 wieder ans 
Licht kam. In Sassnitz stationierte Taucher 
des Marinepionierbataillons führten 1985 
Tauchgänge in der Nähe des Fährhafens 
durch, bei denen sie auf ein Wrack stießen. 

Der Sassnitzer Unterwasserfotograf Uwe 
Lippek fotografierte alles und schuf somit ei- 
ne wichtige Dokumentation, wie das Wrack 
zur Zeit seiner Entdeckung aussah. Die Tau- 
cher bargen das Kanonenrohr und einige da- 
zugehörige Teile. Auf dem Rohr fand sich ei- 
ne Inschrift mit der Jahreszahl 1551. In dem 
Bewusstsein eines wichtigen Fundes nah- 
men die Pioniertaucher Kontakt zum Schiff- 
fahrtsmuseum Rostock auf, dem sie den 
Fund übereigneten. Auch den Mitarbeitern 
des Museums war die Bedeutung bewusst, 
doch damals war es nicht möglich, das 
Wrack zu untersuchen. 

Erst im Sommer 1990 konnte die Wrack- 
stelle zwischen Unterwasserarchäologen 
und einigen der ehemaligen Marinepionier- 
tauchern untersucht werden. In den Folge- 
jahren suchte man die Fundstelle regelmäßig 
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ERSTE SCHRITTE: 
Marinepionier- 
taucher der DDR 
übergaben ein 
Kammergeschütz 
an das Schifffahrts- 
museum Rostock 
Foto: Uwe Lippek 


ARBEIT VOR ORT: 
Dokumentation di- 
rekt auf dem Wrack 
Foto: Roland Obst 


auf, vermaß das Wrack und die Umgebung 
nach verlagerten Teilen und nahm mögliche 
andere Schiffswracks unter die Lupe. 

Die erhaltene Bodenschale hatte noch ei- 
ne Länge von 18 und eine Breite von sieben 
Metern, woraus sich die ursprüngliche Di- 
mension des Schiffes bestimmen ließ. Über 
dem Kielbalken fand sich noch das Kiel- 
schwein, in dem die Masten eingesetzt wa- 
ren. Aufgrund der Aussparungen kann man 


annehmen, dass das aus Eiche gebaute Schiff 
über drei Masten verfügte. Bei der inneren 
Beplankung waren abwechselnd Eichen- 
und Kiefernplanken verwendet worden, wo- 
durch die Innenräume ein dekoratives Aus- 


sehen erhielten. Alle Schiffsteile sind durch 
Hartholznägel miteinander verbunden. Ei- 
sennägel waren nur vereinzelt an der Kiel- 
konstruktion und der Wegerung feststellbar. 
Im Vorschiff fand sich eine größere Anzahl 


„Die flache Rumpfschale des Wracks war kaum bewachsen, 
als ob sie gerade vom Sand freigespült war. Zwischen den 
Hölzern ragten die verzierten Teile einer Kanone hervor. 
Weitere Teile, die vermutlich auch zu Kanonen gehörten, 
und viele Kanonenkugeln aus Eisen und Blei waren um 

die Fundstelle verteilt. Wir nahmen an, dass es sich um ein 
altes versenktes Kriegsschiff handeln muss“ 


Sassnitzer Unterwasserfotograf Uwe Lippek 


von Kanonenkugeln aus Blei und aus Guss- 
eisen. Die Querschnitte der geborgenen Ge- 
schosse lassen vermuten, dass es an Bord 
mindestens vier Kanonen mit verschiedenen 
Kalibern gab. 

Im Achterschiff háufte sich Bleigranulat, 
das aufgrund der Hitze geschmolzen und 
dann vermutlich ins Wasser getropft war. 
Spuren großer Hitze konnte man auch an 
verschiedenen, allerdings undefinierbaren 
Kupfer-, Bronze- und Bleiteilen feststellen, 
die im Umkreis der Wrackstelle lagen. 


In Brand geraten? 
An der Backbordseite des Vorschiffs exis- 
tierten überdies geschmolzene Pechan- 
sammlungen. Somit deutet vieles darauf 
hin, dass das Schiff in Brand geraten und 
móglicherweise Pulvervorráte explodiert 
waren. Auf dem Geschützrohr befinden 
sich ein eingearbeitetes Schriftfeld mit der 
Inschrift CHRISTIAN VON GOTES / GE- 
NAD KON / IG CH THO DE / NEMAR- 
CKEN / NORWEGEN / UND DER GO / 
TEN ANNO / DOMINI 1551 sowie das ge- 
gossene dänische Königswappen mit den 
drei springenden Löwen. Bei dem Geschütz 
handelt es sich um einen frühen, mit sepa- 
raten Kammern zu ladenden Hinterlader, 
der alsschwenkbares Geschütz (Drehbasse) 
vermutlich an Oberdeck aufgestellt war. 
Nach stilistischem Vergleich der Verzie- 
rungen mit Wappen und stehenden Akan- 
thusblättern sowie der Ausführung des 
Schriftfeldes liegt die Vermutung nahe, dass 
das Stück aus dem Umfeld des Freiberger 
Stückgießers Wolfgang Hilger stammt. Hil- 
ger war 1551 auch für Herzog Philipp I. von 
Pommern tätig. In diesem Zusammenhang 
wäre die Produktion von Geschützen für Dä- 
nemark durchaus denkbar, da durch dynas- 
tische Verbindungen und die Reformation 
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NACH DER ARBEIT: 
Mit Ehrfurcht blickt 
die Crew auf die 
Untergangsstelle 
Foto: Roland Obst 


an 


enge Beziehungen zwischen Sachsen, Pom- 
mern und Dänemark bestanden. 

Im Bugbereich fanden sich noch zwei 
eiserne Stabringkanonen. Auch diese Ge- 
schütze waren Hinterlader, bei denen das 
Rohr in das lange Vorderstück und in das 
kurze, abnehmbare Hinterstück — die Kam- 
mer — gegliedert war. Bei frühen Kammer- 
stücken war das vordere Rohrstück in einer 
hólzernen Lade befestigt, in die man die 
Kammer einsetzte. 


Wichtige Zeugnisse 

Kammergeschütze waren unkompliziert 
einzubauen und rasch nachzuladen, da die 
Bedienung nach dem Schuss sofort die 
náchste Kammer einsetzen konnte. Als 
Nachteil erwiesen sich Druckverluste zwi- 
schen Kammer und Rohr sowie das unkon- 
trollierte Herausspringen der Kammer beim 
Schuss, was sowohl die Besatzung als auch 
das Schiff gefährdete. Da man den Eisen- 
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SO SAH ES AUS: 
Kammergeschütz der 
Mars mit Inschrift 
Zeichnung: Maren Wieczorek 


guss für Kanonen noch nicht beherrschte, 
baute man sie aus eisernen, von glühenden 
Ringen umgebenen Stangen auf (ähnlich 
wie bei Fässern). Beim Abkühlen erhielt das 
Geschütz die nötige Festigkeit. Interessant 
ist, dass neben den Kammergeschützen an 
Bord auch Vorderlader verwendet wurden, 
die beim Laden eine ganz andere Handha- 
bung erforderten. 

Mehrere Hundert Meter vom Wrack ent- 
fernt stießen Taucher auf das zersprengte 
Bronzerohr eines Falcons, also eines Vorder- 
laders. Dieser Fund kann ein Beleg für die 
Wucht der Explosionen sein, mit denen die 
gestrandeten Schiffe in die Luft flogen. 

Oder ist es ein Hinweis auf die noch nicht 
entdeckten Schiffe, die hier am 21. Mai 1565 
versenkt wurden? Im Seegebiet vor Mukran 
ist noch mit weiteren Entdeckungen zu rech- 
nen, aber auch vor Rostock wird ein Wrack 
als wichtiges Zeugnis zur Seekriegsgeschich- 
te der Ostsee vermutet. + 
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Größtes Schiffsunglück der Kaiserlichen Marine 


Der Untergang 


Vor 200 Jahren, am 31. Mai 1878, kollidierten die Panzerfregatten 
König Wilhelm und Großer Kurfürst im Ärmelkanal, wenige Seemeilen 


vor der englischen Küste. Was geschah genau? 


ie Expedition der noch jungen Kaiser- 
D Marine mit ihrem Flaggschiff 

Kónig Wilhelm befand sich gerade auf 
dem zweiten Seetag einer Reise ins Mittel- 
meer. 1865 bis 1869 in London gebaut, galt 
die Panzerfregatte unter dem Kommando 
von Kapitän zur See Heinrich Kühne zeitwei- 
se als weltweit größtes Kriegsschiff. 

An Bord eingeschifft war ebenfalls der 
Stab mit dem Geschwaderchef Konteradmi- 
ral Carl Ferdinand Batsch. Mit einem Ab- 
stand von rund 400 Metern folgte im Kiel- 
wasser die Panzerfregatte Preußen. An der 
Steuerbordseite des Flaggschiffs hatte der 
Admiral deren Schwesterschiff Großer Kur- 
fürst (7.718 Tonnen) mit einem Abstand von 
etwa 100 Metern beordert. Der Besatzung 
unter dem Befehl von Kapitän zur See Graf 


von Monts blieb in dem von Heeresgeneral 
und Flottenchef Albrecht von Stosch eng ge- 
steckten Zeitplan zur Ausreise lediglich „ein 
Tag, um die Manövrierfähigkeit des Schiffes 
zu erproben". 


Aufsenhaut reißt auf 


Am Vormittag des 31. Mai machten zwei Se- 
gelschiffe ein Ausweichmanóver nótig, als 
ein gemeinsamer Kurswechsel nach Steuer- 
bord die beiden parallel laufenden Schiffe 
derart nahe aneinander brachte, dass beim 
darauffolgenden Zurückdrehen auf den al- 
ten Kurs Großer Kurfürst unmittelbar vor den 
Bug des Flaggschiffs lief. 

An seiner Backbordseite gerammt, riss 
die Außenhaut unter der Wasserlinie nach 
achtern hin auf. Die Folge war ein enormer 


Von Olaf Rahardt 


Wassereinbruch im Bereich 
der Maschinenräume, der 
auch zum Totalausfall aller 
Pumpen führte. Zusätzlich ge- 
fördert durch den nicht vor- 
handenen Verschlusszustand, 
begann das Schiff innerhalb weniger Minu- 
ten zu kentern. In dieser aussichtslosen Si- 
tuation befahl Monts das Verlassen des Schif- 
fes kurz vor dessen Untergang. 

Trotz der Hilfe durch die Boote von König 
Wilhelm und englischen Fischern kamen 
269 Mann ums Leben. Das Flaggschiff selbst 
war zwar am Bug schwer beschädigt, hatte 
aber keinerlei Personenschaden und konnte 
zur Reparatur in Portsmouth einlaufen. Eine 
eingesetzte Havariekommission analysierte 
die genauen Abläufe, die zum Untergang 


MOMENT DER KOLLISION: 
Großer Kurfürst passiert 

König Wilhelm vor dessen Bug 
und wird von dem Flaggschiff 
gerammt Gemälde: Olaf Rahardt 


2.600 QUADTRATMETER SEGELFLÄCHE: 
Die Panzerfregatte König Wilhelm galt 
mit 10.760 Tonnen Wasserverdrängung 
als schwer zu handhabendes Schiff 
Gemálde: Olaf Rahardt 


des Schiffes geführt hatten. Aus dem Gut- 
achten geht das Fehlen von seemännischen 
Fachleuten auf wichtigen Dienstposten her- 
vor. Kónig Wilhelm hatte immerhin eine Ha- 
fenzeit von zweieinhalb Jahren hinter sich 
und wie Großer Kurfürst kein ausreichend 
seeerfahrenes Stammpersonal. 


Unerfahrenes Personal 

So standen zum Zeitpunkt der Kollission un- 
geübte Neulinge an den Ruderrádern. Man- 
gelnder Ausbildungsstand und ungenügen- 
de Erfahrung sind letztlich die Ursachen der 
Katastrophe. 

Zur Beaufsichtigung der Rudergánger 
auf dem Flaggschiff war der erst 19-jáhrige 
Otto Rantzau abgestellt. Er war zwar Berufs- 
seemann, der als einjáhrig freiwilliger Ma- 
trose diente, aber noch vóllig unerfahren. So 
interpretierte Rantzau die Anweisungen des 
diensthabenden Wachoffiziers Kapitänleut- 
nant Oscar Klausa zum Legen des Ruders 
falsch. Auch Klausa war ein Neuling, der 
vorher noch kein Schiff dieser Größenord- 
nung im Einsatz begleitet hatte. Fehlende 
Kenntnis über die Ruderwirkung und un- 
präzise Ruderkommandos führten zu irritie- 
renden, teils gegensätzlichen Handlungen 
der Rudergasten und letztlich zur Kollission. 

Auf der Kurfürst hatte Monts selbst das 
Kommando über das Ausweichmanöver 
übernommen. Er kannte die Unzulänglich- 
keiten seines Schiffes, wusste, dass wegen 


BEFEHLSCHAOS: Ein wesentlicher Grund 
für die Havarie waren Verständigungsproble- 
me an Bord des Flaggschiffes Skizze: Olaf Rahardt 


Ausfall des Dampfruders allein mit Muskel- 
kraft gesteuert werden musste. 

Er hatte auch während der Inspektion des 
Geschwaderchefs vor dem Auslaufen „eine 
Zeit von vier bis fünfWochen für erforderlich 
gehalten, zum Erproben des Schiffes und 
Einüben der Mannschaft. (...) Der Geschwa- 
der-Chef stimmte dieser Ansicht bei, weitere 


MÄNGEL WAREN 
BEKANNT 


Auf Großer Kurfürst hatte Kapitän zur See 
Graf von Monts das Kommando über das 
Ausweichmanöver selbst übernommen. 

Er wusste um die nicht geringen 
Unzulänglichkeiten seines Schiffes 


Folge aber wurde dem nicht gegeben.” Die 
Ergebnisse der Havariekommission bestäti- 
gen daher folgerichtig, dass die Schiffe 
„nicht in geeignetem Zustande (sind), um 
zum Geschwader zu treten”. Die Kommissi- 
on gab Rantzau und seinen Rudergasten 
zwar eine Mitschuld, stellte aber deren Un- 
erfahrenheit in Rechnung. Kapitänleutnant 
Klausa und Kapitän zur See Kühne von Kö- 
nig blieben von Schuldzuweisungen frei, 
ebenso Monts und seine Besatzung. 
Hingegen stand Konteradmiral Batsch in 
der Kritik und indirekt auch dessen Befehls- 


haber Stosch. Der ersten Untersuchungs- 
kommission folgte eine weitere. Im Januar 
1879 trat ein Kriegsgericht zusammen und 
verurteilte Monts zu einem Monat und zwei 
Tagen Gefängnis. Klausa sollte für einen 
Monat und einen Tag hinter Gitter. Kaiser 
Wilhelm I. hob die Urteile jedoch auf und 
rief ein weiteres Kriegsgericht ein, das 
Konteradmiral Batsch zu sechs Monaten 
und Klausa zu einem Monat Gefängnishaft 
verurteilte. 


Der Kaiser entscheidet 

Wiederum griff der Kaiser höchstselbst ein, 
änderte die Strafe in (ehrenvolle) Festungs- 
haft ab und setzte ein weiteres Kriegsge- 
richtsverfahren gegen Monts ein, das dem 
bestehenden Urteil folgte und den Kom- 
mandanten schuldfrei stellte. Batsch zog En- 
de Juli 1879 zwar in die Festung Magdeburg 
ein, wurde aber am 10. August begnadigt 
und reichte daraufhin seinen Abschied aus 
der Marine ein. Wilhelm I. lehnte ab und 
beförderte Batsch am 3. Februar 1880 zum 
Vizeadmiral. 

Monts wurde 1881 Konteradmiral und 
war am Ende seiner Laufbahn 1889 immer- 
hin Stellvertretender Chef der Admiralität. 
Auch die beiden anderen Beteiligten mach- 
ten Karriere: Der ehemalige Wachoffizier Os- 
car Klausa brachte es zum Konteradmiral 
und Otto Rantzau zum angesehenen Kapi- 
tán der HAPAG. i 
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GESCHICHTE | Film 


Zeitreise: Master and Commander - Bis ans Ende der Welt 


Pulverdampf und 
Hausmusik 


Fans und Filmkritik reagierten begeistert, als dieses See-Abenteuer Ende 2003 in die 
Kinos schwappte. Wie ein Zeitmaschine beförderte es das Publikum an Bord eines briti- 
schen Kriegsschiffs des Jahres 1805 


in Finger tickt trocken gegen eine Sand- 

uhr. Vier Doppelschláge der Schiffsglo- 

cke mitten in der Nacht. Acht Glasen. 
Wachwechsel ... Der Film dauert noch keine 
drei Minuten, noch ist kein Wort gesprochen 
worden, und schon ist klar, dass er es ernst 
meint — mit sich, seiner Story und seinem Pu- 
blikum. Master and Commander will , bis ans 
Ende der Welt". Und sein Regisseur, der aust- 
ralische Kinomagier Peter Weir, wollte seinen 
Zuschauern offenbar kein gemütliches Shan- 
ty-Márchen vorgaukeln, um Erwartungshal- 
tungen zu erfüllen. Tatsáchlich konnten sich 


hauptsáchlich die Fans maritimer Kino-Aben- 
teuer kaum sattsehen an der Detailfülle und 
historischen Genauigkeit in Habitus und Aus- 
stattung dieser Literaturverfilmung. Vor allem 
in Großbritannien kennt und liebt man die 
20 Bànde der Aubrey-Maturin-Reihe des Viel- 
schreibers Patrick OH Brian (1914-2000). 


Kultserie 

Der schriftstellerische Erfolg kam erst spát 
für den Ex-Geheimdienstler, dann aber rich- 
tig. Im personellen Mittelpunkt seines kul- 
tisch verehrten Hauptwerks stehen der 


Von Stefan Bartmann 


Haudegen ,Lucky Jack" Aubrey, Kapitän 
des Kriegsschiffs HMS Surprise, und sein in- 
tellektueller Gegenpart und treuer Freund 
Stephen Maturin, Schiffsarzt und Naturfor- 
scher, bei dem Charles Darwin als Blaupau- 
se gedient haben kónnte — auch wenn der 
erst 1835 auf den Galápagos-Inseln landete. 
Doktor Maturin wird der Besuch auf den 
, Verzauberten Inseln“ schon anno 1805 zu- 
teil, kriegsbedingt und eher zufällig. Diese 
Szenen, erstaunlich langsam und prázise ab- 
gefilmt, sind die einzigen, die an Land spie- 
len. Alle anderen finden im engen Mikro- 


FAST REAL - ABER NUR FAST: Trotz der 
Abneigung des Regisseurs gegen Computer- 
effekte half erst modernste CGI-Technik 
einem solchen Seegefecht auf die Leinwand 
Foto: ullstein bild - United Archives 


Fotos, wenn nicht anders angegeben, picture-alliance/Everett Collection 


WOHLTUENDES GEGENGEWICHT IM MARTIALISCHEN SÄBELRASSELN: Stephen Maturin 


e 


(Paul Bettany), Schiffsarzt und Naturforscher. Ein moderner Mensch in brutaler Zeit 


kosmos der Surprise statt — zwischen der 
leutseligen Offiziersmesse, den niedrigen 
Kanonendecks und den muffigen Unter- 
künften ,vor dem Mast", wo sich die bunt 
zusammengewürfelte Mannschaft drängelt 
und ihr abergläubisches Garn spinnt. Die 
Filmstory schöpft ihr Material hauptsäch- 
lich aus dem zehnten Band The Far Side of 
the World (im Deutschen: Manöver um Feuer- 
land). Darin dreht es sich allerdings um die 
Jagd nach einem amerikanischen Schiff, der 
USS Norfolk, und die Geschichte spielt 1813 
während des Britisch-Amerikanischen Krie- 
ges. Regisseur Peter Weir ließ das Drehbuch 
auf die französische Acheron umschalten 
und verlegte die Handlung ins Jahr 1805, als 
die Briten mit Napoleon um die Herrschaft 
in Europa und auf den Weltmeeren rangen — 
wohl um das angepeilte US-Publikum nicht 
zu verprellen. 


Wer jagt wen? 
Sonderlich kompliziert ist die Geschichte 
von Master und Commander nicht. Beide 
Schiffe sind sich vor der brasilianischen Küs- 
te und Kap Hoorn bis in den Pazifik mehr 
oder minder dicht auf den Fersen. Zweimal 
geraten sie in Gefechten aneinander. Doch 
wer jagt wen? So ganz klar wird das bis zum 
Schluss nicht. Einmal wird Käpt'n Aubrey 
ausgetrickst, ehe er den Spieß umdreht 
und die schnellere und stärker bewaffnete 
Acheron vor sich hertreibt — bis zur finalen 
Schlacht, die er mithilfe eines Kniffs der Na- 
tur für sich entscheiden kann. 

Dazwischen geschieht, was bei einer sol- 
chen Reise „ans Ende der Welt" eben gesche- 
hen muss. Bei der Sturmfahrt um Kap Hoorn 
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opfert Aubrey einen im Meer treibenden See- 
mann, um sein Schiff zu retten. Der sensible 
Fähnrich Hollom scheitert an der Abneigung 
der Mannschaft und zieht eine letzte Konse- 
quenz. Doktor Maturin operiert sich selbst 
eine Musketenkugel aus dem Leib, die ihm 
unglücklich verpasst worden war; während 
seiner Genesung darf er seinen „verdamm- 
ten Hobbys" (so Käpt'n Aubrey geringschät- 
zig) nachgehen - der biologischen Erkun- 
dung der Galápagos-Inseln ... Es ist ein Wun- 
der, dass sich diese disparaten Erzählstränge 
zu einem stimmigen Ganzen fügen. 


Schiffsalltag 1805 


Der Krieg Napoleons interessierte 
Regisseur Peter Weir nicht wirk- 
lich. Es ist nur fernes Geschütz- 
grollen, während seine Surprise 
isoliert wie ein Raumschiff rund 
um Südamerika stampft und 
„Lucky Jack" stur seinem Auf- 
trag nachgeht. Die politi- 
schen Hintergründe des 
Konflikts werden mit ein 
paar dürren Sätzen schon 
ganz am Anfang abgefer- 
tigt. Weir hatte keine 
Nachhilfe in Geschichte 
im Sinn: „Ich wollte dem 
Zuschauer durch einen 
kleinen Spalt einen Blick auf 
den Schiffsalltag vor 200 Jah- 
ren gewähren - ehe sich der 
Spalt wieder schließt.” 
Master and Commander war 
sein erster Ausflug in die Welt 
der Actionfilme und der See- 


fahrerabenteuer. Zwei Jahre Vorbereitung hat- 
te sich sein Team dafür gelassen. „Ich wollte 
ein Genre auf den Kopf stellen“, gestand der 
heute 74-Jährige selbstbewusst in einem In- 
terview zum Filmstart. 

Auf ihm lastete ein üppiges Budget von 
150 Millionen Dollar und der Wunsch nach 
Rendite; Filmkunst durfte sein, musste aber 
nicht ... Die Produktionsgemeinschaft aus 
20th Century Fox, Universal und Miramax 
machte nicht auf Klein-Klein. So erwarb 
man die authentische Reproduktion der 
Fregatte HMS Rose im Jahr 2001 für anstän- 
dige 1,5 Millionen Dollar. Das Original hat- 
ten die Briten 1757 in Hull gebaut, 1779 
wurde es versenkt. 


Aus Rose wird Surprise 

Die zweite HMS Rose entstand 1970 auf No- 
va Scotia, Kanada, und kam wiederum drei 
Jahrzehnte später zu ihrem großen Lein- 
wandauftritt. Als Weir den honorigen Drei- 
master auf einem Treffen historischer Segel- 
schiffe in Halifax sah, entschloss er sich zum 
Master-and-Commander-Dreh; noch kurz vor- 
her hatte er den Stoff abgelehnt. Es war da- 
mals die einzige seetüchtige Fregatte, die für 
das Projekt überhaupt infrage kam. Und zu- 
fällig stand sie zum Verkauf ... Auch eine 
originale HMS Surprise hat es gegeben - ge- 
baut von den Franzosen, gekapert von den 
Briten und schon 1802 außer Dienst gestellt. 


PERFEKT ALS „LUCKY JACK“: 
Russell Crowe verliebte sich schnell 
in seine Rolle als Käpt'n Aubrey 
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STURMGEPEITSCHT: 

Die digitalen Effekte 

des Films verfehlen 

beim Zuschauer ) £ 
nicht ihre Wirkung 9 7 


M d 


PETER WEIR Der Eigenwillige 
Peter Weir, geboren 1944 in Sydney, hat ein 
thematisch breites Werk hervorgebracht — 
von Gallipoli (1981) über Der einzige Zeuge 
(1985) bis zu Die Truman Show (1998). 
Schon 1975 »ereignete« sich ein Film, der 
den australischen Kontinent schlagartig im 
Bewusstsein der Kinogänger verankert hat: 
Picnic at Hanging Rock (im deutschen: Pick- 
nick am Valentinstag). Weirs ebenso verstó- 
render wie ásthetisch betórender Pseudo- 
Horrorfilm záhlt zu den bedeutendsten aus- 
tralischen Filmen überhaupt; danach konnte 
er sich seine Themen und Filme aussuchen. 
Heimlicher Hauptdarsteller: die überwálti- 
gende Natur, urzeitlich alt und unheimlich, 
die den Menschen wie einen lästigen 
Fremdkórper gleichmütig ertrágt — und gele- 
gentlich verschluckt. 

Darin kann man eine Parallele zu Master 
und Commander sehen, wo die Natur, das 
viel zu große Meer, den Reisenden immer 
wieder ihre Grenzen aufzeigt und Opfer für 
ihren Frevel fordert. Die menschenleeren Ga- 
lápagos-Inseln wirken wie ein friedlicher Ge- 
genentwurf. Seine Sympathie für den natur- 
kundlich gelehrten Schiffsarzt (gespielt von 
Paul Bettany) hat Peter Weir in einem Inter- 
view offen bekundet; sie übertrifft sein Inte- 
resse für den schlichter gestrickten Militár 
Aubrey, der Pflichterfüllung über alles stellt. 
Doktor Maturin ist da geistig-moralisch be- 
reits viel weiter. Kluge Dialoge zwischen den 
beiden Charakteren offenbaren Gegensätze 
und Gemeinsamkeiten. Nur beim abendli- 
chen Musizieren finden die zwei Amateur- 
Fiedler mit Violine und Cello mühelos zu- 
sammen. Hausmusik auf hoher See ... 


DREH OHNE 
PROBLEME: 
Peter Weir 
verstand 
sich gut 

mit seinen 
Darstellern 
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Foto: ullstein bild - United Archives/PictureLux/T 


Seit zwei Jahrhunderten liegen ihre Pläne in 
den Schubladen der Admiralitát in London, 
wo sich Patrick O'Brian seine Anregungen 
holte. Für den Film musste der Nachbau der 
Rose in Südkalifornien zur Film-Surprise um- 
gemodelt werden, wofür die historischen 
Plàne aus London herangezogen wurden. 


Computerwelt 

Dieser Aufwand offenbart sich in fast jedem 
Bild. Master and Commander ist vor allem — 
aber nicht nur — ein Triumph der Ausstatter. 
Das ist freilich auch den Kritikern aufgefal- 
len. Insbesondere der weitgehende Verzicht 
auf digitales Hexenwerk nahmen sie mit 
Genugtuung zur Kenntnis. Weir habe sich 
,nicht auf Computer verlassen. Er hat sich 
auf die Geschichte verlassen", lobte etwa die 
FAZ. , Nichts von alledem ist real, und den- 
noch glaubt man jedes Bild." 

Das entspricht dem Tenor der internatio- 
nalen Filmkritik, die kaum ein Haar an dem 
detailverliebt abgefilmten Seestück auszu- 
setzen fand. Gefragt nach digitalen Effekten, 
offenbarte sich Weir damals als , Snob", der 
von oben herab auf „kindische Filme“ blickt, 
in denen kein Bild mehr ohne Rechnerunter- 
stützung zustande kommt. Das ist nicht ganz 
fair, denn tatsáchlich hat sein Film üppig von 
der CGI-Technik profitiert. So musste für die 
franzósische Acheron eine der berühmtesten 
US-Fregatten als Vorlage herhalten, nämlich 
die alte USS Constitution, die vor Boston 
ankert. Sie wurde per Scan in unzählige 
Messpunkte zerlegt und entstand am Rech- 
ner neu. Als Gegner der Surprise diente also 
häufig ein reines Computerprodukt. Nur ... 
bemerkt hat das kaum einer! 

Beachtliche Größe erreichten die sorgfältig 
gestalteten Modelle der Surprise und Acheron 
im Maßstab 1:6 und 1:8. Sie kamen vor allem 
bei Sturm- und Gefechtsszenen zum Einsatz. 
Die unteren Decks standen als separate Ein- 
heiten in Originalgröße zur Verfügung, um 
der Filmcrew ausreichend Platz zu geben; 


Ki 


die Story schweift dazwischen hin und her. 
Peter Weir, der Perfektionist mit Kunstkino- 
Renommee und dem Ruf eines Dickkopfs, 
legte sich prompt mit seinen Finanziers an, 
als es denen nicht schnell genug ging. Den 
Wunsch nach Änderungen am Script, was 
seinem Konzept widersprochen hátte, konn- 
te er abschmettern. Seine Vorliebe für tradi- 
tionelles Kinohandwerk hat zwangsläufig ei- 
nen ,altmodischen" Film hervorgebracht, 
mit allen unvermeidlichen Zumutungen bei 
der Entstehung. 


Handwerk 

Lediglich zehn Drehtage verbrachten sein 
Team und die Schauspieler auf dem Meer. 
Die meiste Zeit, nämlich knapp 100 Tage, war 
man in den monstrósen Wassertanks der Baja 
Studios an der Küste von Mexiko zugange, 
wo ein paar Jahre vorher James Cameron sei- 
ne Titanic versenkt hatte. Jetzt dümpelte am 
selben Ort die 60 Tonnen schwere Full-Scale- 
Attrappe der Surprise auf einer hydraulisch 
gesteuerten Wippe und war vom schwimm- 
fáhigen Nachbau nicht zu unterscheiden. Die 
Sturmszenen ließen sich nur als „Composit“ 
bewältigen, also der Verschmelzung von 
Realfilm, Modellszenen und CGI-Effekten. 
Zwei Flugzeugtriebwerke sorgten für 
,Sturm" und machten dabei so viel Radau, 
dass kein Wort mehr zu verstehen war. 

Für das finale Seegefecht wurde auch die 
Acheron an Ort und Stelle als Teilattrappe 
nachgefertigt und - zerteilt in vier Kompo- 
nenten - in die Tanks gewuchtet. Die Sturm- 
fahrt um Kap Hoorn filmte man dagegen 
ganz real und vor Ort ab, ohne Schauspieler. 
Noch wáhrend der Vorproduktion hatte sich 
die Gelegenheit ergeben, ein Kamerateam an 
Bord der HMS Endeavour zu schicken; das 
Replikat des famosen Cook-Expeditions- 
schiffes segelte noch einmal auf der Route 
ihrer historischen Weltreise. 

Die so entstandenen Aufnahmen wurden 
digital eingefügt. Das chaotische Meer über- 


forderte die Móglichkeiten der Hochleis- 
tungsrechner; nichts geht über die Wirklich- 
keit. Die nüchtern-drastische Darstellung 
des mórderischen Alltags auf einem Kriegs- 
schiff der Royal Navy im Zeitalter der Na- 
poleonischen Kriege überzeugte Laien und 
Fachleute gleichermaßen. Keine Harmonie 
auf hoher See. Nichts kónnte weiter vom Pi- 
ratenklamauk eines Fluch der Karibik entfernt 
sein. Die Romantik früherer Filme wird als 
Illusion entlarvt. 


Fortsetzung folgt ... nicht 


Abgesehen vom Zeitkolorit, war Master and 
Commander auch bis in kleinste Nebenrollen 
sorgfáltig besetzt worden. Aufšer Russell 
Crowe gab es keinen Star weit und breit; 
Crowe genoss den Dreh und machte weid- 
lich Gebrauch von seinem Status. Regisseur 
Weir hatte alle seine Akteure zwei Wochen 
lang seemánnischen Drill, Kampfkunst und 
das Abfeuern der Bordkanonen üben lassen. 
Man heuerte zwei militárisch, technisch und 
historisch versierte Berater an, die stándig 
ein kritisches Auge auf den Dreh warfen. 
Weil sich aber die Genrefans im Regelfall 
noch besser auskennen, blieben denen spáter 
selbst kleinste Fehler im Umgangston und 
Bordleben der Royal Navy des frühen 
19. Jahrhunderts nicht verborgen. Wer weifš 
schon, dass ein Captain der Royal Marines 
an Bord eines Kriegsschiffs vorübergehend 
zum »Major« befórdert wurde, um Ver- 
wechslungen mit dem Kapitän vorzubeu- 
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gen? Manch Malheur ist auffallender - etwa, 
wenn die Surprise mit schlappen Segeln ganz 
offensichtlich mit Motorkraft unterwegs ist. 

Master and Commander heimste viel Aner- 


kennung und wichtige internationale Aus- 
zeichnungen ein, am bedeutendsten freilich 
die zehn Oscar-Nominierungen, darunter für 
„Bester Film" und „Beste Regie". Doch bei 
den Academy Awards 2004 ging Master and 


KURZKRITIK 


Eigenwillig, düster, ein bisschen behäbig 
wie der Rumpf der HMS Surprise und alt- 
modisch im besten Wort- 
sinn. Ein Triumph in vielerlei 
Hinsicht und zweifellos ein 
handwerklich brillanter, his- 
torisch glaubwürdiger Höhe- 
punkt des Genres. Unterm 
Eindruck des knarrenden, 
rollenden Decks gerät 
manch honoriger alter Hol- 
lywood-Seefahrtsklassiker 
zur sterilen Kulissenschie- 
berei. Aye, Sir! 


ATTRAPPE DER HMS SURPRISE: 
Sie sah das offene Meer nur aus 
der Ferne. Den Handwerkern blie- 
ben für die Umsetzung nur weni- 
ge Monate. Viel Sorgfalt wurde 
für die authentische Ausstattung 
und die Kostüme verwendet. 
Gedreht wurde im Jahr 2002 in 
den Wassertanks der Baja Stu- 
dios in Mexiko. Hydraulik und 
Fontànen sorgten für Seegang ... 
Fotos (2): ullstein bild - United Archives/ 
PictureLux/T: Richard Bailey (links) 


Commander fast leer aus. Immerhin gab es die 
begehrte Statue für Kamera und Tonschnitt. 
Noch ernüchternder war die Summe un- 
term Strich: das Einspielergebnis, das sich 
um Qualitát nicht schert. Ursprünglich war 
Master and Commander für eine Fortsetzung 
angelegt, wie es das Filmende klar andeutet. 
Die Vorarbeiten für die Umsetzung des elften 
Buches The Reverse of the Medal waren schon 
weit gediehen. Doch weder Kritikerlob noch 
die Hingabe der Fans reichten aus, um Master 
and Commander zum durchschlagenden Kas- 
senerfolg zu verhelfen. Lief der Film durch- 
aus gut in Europa, so enttáuschten die Zahlen 
in den USA. Die enormen Pro- 
| duktionskosten eines zweiten 
| Teils waren kaum zu rechtferti- 
| gen. Seit Jahren machen dennoch 
| immer wieder Gerüchte über ein 
| Sequel die Runde. Sogar Russell 
| Crowe, inzwischen 53, orakelte 
| erst kürzlich wieder óffentlich da- 
| rüber, ohne konkret zu werden. 
4 Master and Commander — Bis ans 
| Ende der Welt bleibt wohl doch ein 
| glänzendes Einzelstück. + 
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Der „Seeteufel“ — Abenteurer in kaiserlichen Diensten 


Mehr Schein als Sein 


Felix Graf von Luckner befeuerte mit seinen wohlfeilen Kriegsabenteuern wie 
kein Zweiter die Phantasien der Jugend und setzte sich als Haudegen der Weltmeere 


geschickt in Szene. Was bleibt heute? Von Andreas von Klewitz und Dr. Heinrich Walle 


DER SEEADLER: Luckner über- 
nahm Ende 1916 das Kommando 
über den Hilfskreuzer und ging 
damit erfolgreich auf Kaperfahrt 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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aum eine Per- 
son hat den Le- 
gendenschatz des 


Ersten Weltkriegs so bereichert 
wie der „Seeteufel“ Felix Graf von 
Luckner. Als Spross einer ursprünglich aus 
der Oberpfalz stammenden Familie in Dres- 
den hatte er seine Kindheit auf dem väterli- 
chen Gut Pennrich verbracht, wegen schlech- 
ter Schulleistungen jedoch im Jugendalter 
sein Flternhaus verlassen, um auf den Welt- 
meeren sein Glück zu suchen. 

Der 1881 geborene Luckner heuerte, noch 
nicht einmal 16 Jahre alt, unter falschem Na- 
men auf einem russischen Segler an. Nach ei- 
ner Odyssee als Tellerwäscher in Australien, 
Vollmatrose auf einem amerikanischen Scho- 
ner und Ringkämpfer in St. Pauli bewarb er 
sich an der Navigationsschule in Lübeck, um 
sein Steuermannspatent zu machen. 

Damit hatte er die Voraussetzung er- 
bracht, um als „Einjährig Freiwilliger“ bei 
der Kaiserlichen Marine seinen Militärdienst 
ableisten zu können. Nach weiterer Fahrens- 
zeit erwarb Luckner 1907 das Kapitänspa- 
tent auf der Navigationsschule in Papenburg 
und fuhr bis 1910 als Handelsschiffsoffizier 
bei deutschen Reedereien. 

Auf persönliche Weisung von Admiral 
Prinz Heinrich von Preußen, Oberbefehlsha- 
ber der Kaiserlichen Marine und Bruder Wil- 
helms II., wurde Luckner danach als aktiver 
Offizier in das Offizierkorps aufgenommen. 


KARRIEREKNICK: An- 
fangs verlief alles nach 
Plan, mit seinem un- 
steten Lebenswan- 
del stand er sich 
jedoch bald selbst 


im Weg, sodass 
man ihm 1922 
nahelegte, die 
Reichsmarine 
zu verlassen 
Foto: Interfoto/ 
Granger, NYC 


Ein solcher Wer- 
degang wäre für einen 
aus „gutem Hause“ heim- 
lich davongelaufenen Schul- 

abbrecher nicht möglich gewesen. 
Die Zulassung an einer deutschen Seefahrts- 
schule zum Erwerb eines nautischen Paten- 
tes setzte den korrekten Nachweis einer 
vorgeschriebenen Fahrenszeit auf Schiffen 
voraus, die im (amtlichen) Seefahrtsbuch 
vermerkt war. Das war bei Luckner nicht der 
Fall. Die Eltern müssen ihrem Sohn die Aus- 
bildung vom Schiffsjungen bis zum Nautiker 
also finanziert haben. 

Im Alter von 30 Jahren erhielt Graf Luck- 
ner die Beförderung zum Oberleutnant zur 
See. Er diente auf den Linienschiffen Braun- 
schweig und Kaiser, dem Flaggschiff Wil- 
helms IL, reiste nach Norwegen und an Bord 
des Kanonenbootes Panther nach Kamerun, 
wo er auf Großwildjagd ging und allerlei an- 
dere Abenteuer erlebte. 


In geheimer Mission 

Der Erste Weltkrieg setzte diesem Treiben ein 
Ende. Luckner war zunächst vor Langeland 
eingesetzt, wechselte auf das Linienschiff 
Kronprinz, war auf Kriegswache an der Jade 
und nahm an Artillerie- und Torpedoschieß- 
übungen teil. Seinen ersten Hochseeeinsatz 
erlebte er in der Skagerrak-Schlacht am 
31. Mai/1. Juni 1916 als Turmkommandant 
der schweren Artillerie, wofür er das Eiserne 


AUS NÁCHSTER NÀHE Luckner in der Skagerrak-Schlacht 


,Der Feind, begünstigt durch seine überlegene 
Geschwindigkeit, hält sich in Entfernungen au- 
fserhalb unserer Reichweiten und strebt die 
vorliche Stellung an; wir drángen mit allen Mit- 
teln heran. Warspite läuft aus dem Ruder und 
wird mit Treffern überschüttet; man beobach- 
tet, wie eine weiße Stichflamme aus dem Ach- 


terschiff hervorschießt: Das Schiff muss die 
Linie verlassen. Die unsrige schwenkt lang- 
sam auf Ostkurs. Der Artilleriekampf rast jetzt 
wie ein Orkan. Es ist kein Zweifel, weitere eng- 
lische Geschwader müssen eingegriffen ha- 
ben, denn auch von Osten her erhalten wir 
jetzt Feuer." 
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PASSEND: Luckners Segelschiff Seeteufel 
in einer Hamburger Werft am 7. November 
1936 Foto: Interfoto/Imagno/ Austrian Archives 


Kreuz I. Klasse, seine hóchste und letzte Aus- 
zeichnung im Krieg, erhielt. Inzwischen Ka- 
pitánleutnant, bekam Luckner einen Ge- 
heimauftrag: das Kommando über den als 
Segelschiff getarnten Hilfskreuzer Seeadler. 
1916 hatte man das als Prise von U 36 aufge- 
brachte Vollschiff Pass of Balmaha mit einer 
Hilfsmaschine versehen und rüstete es als 
Hilfskreuzer aus. Da der Admiralstab die 
Auffassung vertrat, ein Hilfskreuzer müsste 
durch einen aktiven Seeoffizier geführt wer- 
den, wurde Graf Luckner zum Kommandan- 
ten ernannt. 

Als Handelssegler getarnt, sollte Seeadler 
die englische Blockade durchbrechen und 
feindliche Handelsschiffe kapern. Das Aus- 
laufen am 25. Dezember 1916 war der Beginn 
einer Erfolgsgeschichte. Während der Fahrt, 
die Luckner über den Atlantik zu den Falk- 
landinseln, rund um Kap Horn und bis in 
den Südpazifik führte, brachte er 1916/17 
insgesamt 13 Segler und drei Dampfer 
auf. 15 Schiffe wurden nach Übernah- 
me der Besatzungen versenkt und nur 
ein Segler mit den Gefangenen nach 
Rio de Janeiro entlassen. 

Schwierigkeiten bereitete es ihm in- 
des, seine Mannschaft zu versorgen. Bei ' 


E 


der Suche nach Frischproviant gelangte die バ A 
Seeadler am 31. Juli 1917 zur Insel Mopelia, 


einem Atoll der Gesellschaftsinseln im Süd- 
pazifik. Der gewählte Ankerplatz war äu- 
ßerst ungünstig. Als der Wind umsprang, 
hielten die Anker nicht, was der Aufmerk- 
samkeit des Wachoffiziers entging, sodass 
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WELTBERÜHMT: Sein Buch Der Seeteufel verkaufte Luck- 
ner in Deutschland 600.000 Mal, die Amerikaner griffen 
sogar eine Million Mal zum Sea Devil Foto: Sammlung Klewitz 


das Schiff auf dem Korallenriff aufschlug 
und Schaden nahm. Am 2. August 197 muss- 
te man den Hilfskreuzer aufgeben. 

Inseinen Erinnerungen behauptete Luck- 
ner spáter, dass der Seeadler einem plótzlich 
aufgetretenen Seebeben zum Opfer gefallen 
sei. Dieser Version wurde aber von offiziel- 
ler Seite widersprochen. Überlebende Zeit- 
zeugen versicherten vielmehr glaubhaft, 
dass der Ankerplatz unseemännisch ausge- 
wáhlt worden sei. 

Luckner ließ sich davon nicht entmuti- 
gen. Mithilfe seiner Mannschaft rüstete er 
ein Beiboot von sechs Meter Lànge aus, mit 
dem er in Begleitung seines Navigations- 
offiziers und vier Seeleuten zu einer ande- 
ren Südseeinsel segeln 
wollte, um dort ein 


ERBE: Signierte Postkarte, 

das Buch Seeteufel erobert Amerika und 
natürlich ein zerrissenes Telefonbuch 
Foto: Interfoto/ Hermann Historica 


Schiff zu kapern, mit dem sie die auf Mopelia 
verbliebenen Mánner abholen wollten. Wáh- 
rend die restliche Mannschaft auf Mopelia 
zurückblieb, passierte Luckner die Cook-In- 
seln, steuerte die englische Insel Niuhe an, 
wo Eingeborenen ihn versorgten, und ge- 
langte schließlich nach 2.300 Seemeilen - ei- 
ner seemännischen Meisterleistung! — zu den 
Fidschi-Inseln. Dort geriet er beim Versuch, 
einen feindlichen Schoner in seine Gewalt zu 
bringen, in Gefangenschaft. 

Im Zuchthaus Mount Eden" auf der Insel 
Motuihi gegenüber dem neuseeländischen 
Auckland interniert, hielt es ihn nicht lange. 
Indem er die Arglosigkeit des Lagerkom- 
mandanten ausnutzte, gelang es ihm, mit aus 
Marmeladenbüchsen gebastelten Handgra- 
naten eine feindliche Barkasse zu kapern und 
in einer clever-mutigen Aktion unter den Au- 
gen des Feindes zu entkommen. 


Geburt eines Mythos 

Bei Curtis Island endete die Irrfahrt, als 
man nach Kapern des Schoners Moa dem 
Regierungsdampfer direkt vor den Bug lief. 
Die an Bord befindliche Polizei nahm die 
deutsche Mannschaft erneut gefangen und 
internierte sie abermals auf Motuihi. Dies- 
mal wáhrte die Gefangenschaft allerdings 
bis zu Luckners Entlassung nach Deutsch- 
land im Juli 1919. 

Inzwischen war er immerhin eine Be- 
rühmtheit geworden. Bei den ehemaligen 
Kriegsgegnern wie auch zu Hause genoss er 
hohes Ansehen. Und Luckner tat alles, um 


INSZENIERUNG: Geschickt arbeitete der ehemalige kaiserliche Kapitänleutnant 


(links im Bild) nach dem Ersten Weltkrieg an seinem Image, hier bei der Verleihung 


eines Preises 


seinem Image als Draufgänger gerecht zu 
werden. Er zerriss publikumswirksam Tele- 
fonbücher und fasste seine Kriegserlebnisse, 
allerdings mithilfe eines Ghostwriters, in ei- 
nem Bestseller zusammen, der unter dem Ti- 
tel Seeteufel — Abenteuer aus meinem Leben 
weltweit Millionenauflagen erreichte. Im Ja- 
nuar 1921 wurde der inzwischen als „See- 
teufel" legendäre Graf von der Reichsmarine 
übernommen und Kommandant des Segel- 
schulschiffs Niobe. 

Die zur gleichen Zeit gehaltenen Vorträge 
über seine abenteuerlichen Erlebnisse ließen 
sich allerdings schlecht mit seinen Aufgaben 
als Marineoffizier vereinbaren. Sein unstetes 
Leben und Kritik an seiner Schiffsführung 
führten dazu, dass man ihm nahelegte, den 
Abschied zu nehmen. In seinen Erinnerungen 
stellte er dies als einen weiteren Dienst fürs 
Vaterland dar. Am 1. Juni 1922 verließ Graf 
Luckner die Reichsmarine, wobei diese ihn 
zuvor zum Korvettenkapitän befördert hatte. 

1926 trat Luckner an Bord des Viermas- 
ters Vaterland zu einer Weltumrundung an. 
Dann hielt er zahlreiche Vorträge in den 
USA. In NS-Deutschland hielt sein Erfolg 
unvermindert an. Obwohl er nicht Partei- 
mitglied war, finanzierte die Regierung seine 
Vortragsreisen. 1939 musste er sich aller- 
dings vor einem „Sondergericht des Füh- 
rers" verantworten, da man ihn der Blut- 
schande mit seiner 1913 geborenen, aus ers- 
ter Ehe stammenden Tochter bezichtigte und 
zudem vorwarf, zwei minderjáhrige Mád- 
chen missbraucht zu haben. 
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Foto: picture-alliance/Global 


Er bekannte sich schuldig, wurde aber 
nicht verurteilt. Das Sondergericht forderte 
lediglich, Graf Luckner dürfe nicht mehr öf- 
fentlich auftreten. Daraufhin zog er sich als 
Privatmann nach Halle zurück. Seine Aus- 
sage, er habe eine Jüdin vor dem Konzentra- 
tionslager bewahrt, wurde zwar verschie- 
dentlich angezweifelt, doch hatte es der ei- 
genwillige Graf an Courage gegenüber dem 
NS-Regime in der Tat nicht mangeln lassen. 


100 Ehrentitel 
Die Stadt Halle profitierte davon besonders. 
Als die Amerikaner im April 1945 drohten, 
die Saalemetropole im Widerstandsfall zu 
zerstören, schlug sich Luckner mit einem Ma- 
jor zu den gegnerischen Stellungen durch, um 
mit den Amerikanern zu sprechen. Gemein- 
sam überzeugten sie sodann den deutschen 
Stadtkommandanten davon, die Truppen ab- 
zuziehen und die Stadt damit zu übergeben. 
Luckner wurde dafür später zum Ehrenoberst 
der 104. US-Infanteriedivision ernannt. 
Nachdem die Sowjets die Stadt übernom- 
men hatten, ging der Graf in den Westen, um 
seine publizistische Tätigkeit fortzusetzen. 
1953 erhielt er von Bundespräsident Theodor 
Heuss das Große Verdienstkreuz der Bundes- 
republik Deutschland; das war aber nur mög- 
lich, weil Luckners sittliche Vergehen damals 
in der Öffentlichkeit nicht bekannt waren. Der 
Mann, der etwa 100 amerikanische Ehrentitel 
besafš und dessen Bücher Rekordauflagen er- 
zielten, starb am 13. April 1966 in Malmó. Die 
Legende vom „Seeteufel“ aber lebt fort. + 
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Chronicles - Victories - Camouflage - 
Markings - Insignia/Chronik - Erfolge - 
Tarnung - Embleme - Wappen. U1-U24. W. 
und G. Trojca. Ausführlich und detailliert 
werden die Uboote U1-U24 dargestellt mit 
Typ, Bezeichnung, techn. Daten, Feindfahrten, 
sowie der Verbleib der U-Boote und Wissens- 
wertes über die Besatzung. Mit vielen faszi- 
nierenden, meist bisher unveróffentlichten Aufnahmen aus Privat- 
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Rolf, Rudi: Der Atlantikwall. Die 
Bauten der deutschen Küsten- 
befestigung 1940-1945. 416 S. 185 
Fotos sowie zahlr. Zeichnungen, Do- 
kumente und Karten. DIN-A4 quer. 
Osn.1998. Geb. 


Der Atlantikwall 
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Marine-Album 1913 
Nachdruck der Ausgabe Berlin 1913. 
Kurz vor dem Ersten Weltkrieg entstand 
dieses einzigartige, informative Bild- 
werk: die kaiserliche Kriegsflotte, die 
Handelsflotte des Deutschen Reiches, 
der Schiffbau und das Fischerei- und 
Lotsenwesen. 152 S., zahlr. Abb., HC, 23,4 x 30,1 x 1,6 cm. 
Statt 24,50 EURO NUR 14,80 EURO 
ee Peter Barrot 
- — SEEKISTEN. Vielzweckmóbel der Seeleute 
Ni | Ein Beitrag zur Sozialgeschichte der Seefahrt 
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- die Seekiste - ist wenig bekannt, obwohl einst 
jeder Seemann eine hatte. In ihr befand sich sein 
gesamter Besitz. 208 S., 211 Abb., davon 177 
farbig, 16,5 X 23,5 cm, Surbalin- 
Leineneinband+Schutzum. Statt 34500-FURO NUR 15,00 EURO 
Thornhill, Patrick 
Von Scapa Flow zum Kaspischen Meer 
Ein unzensiertes Tagebuch von 1918-1919 
von Patrick Thornhill. Hrsg.: Deutsche Ge- 
sellschaft für Schiffahrts- und Marinege- 
schichte. Der Weg des 17-jährigen Zahlmeister- 
Hilfssekretárs der Royal-Navy führt von Scapa 
Flow bis zu seiner Abkommandierung nach 
Baku/Aserbeidschan. - Eine spannende Story! 213 S., HC,24 x 
16,7 x 1,9 cm; Statt 22.S09 EURO Nur 10,00 EURO 
Gert Uwe Detlefsen poema 
750 Schiffe aus Flensburg 
Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft 
1872 gegründet, lag das Schwergewicht der Pro- 
duktion von Linien- und Trampfrachtern. Legen- 
där sind die neun Dampfer der MEISSEN-Klas- = 
se. 504 S., 1128 Abb., 21,5 x 28cm, Surbalin- | ーー = 
Leineneinband+Schutzum.. Statt 78;—5EURO NUR 29,99 EURO 
Seemacht Deutschland 
Die Hanse, Kaiser Wilhelm II. und der neue Mari- 
time Komplex. H. Pfeiffer. Nach der Hanse und 
Kaiser Wilhelms II Flottenprogramm schickt sich 
das wiedervereinte Deutschld. zum 3. Mal an, eine 
Seemacht zu werden. Pb., 12,5 x 20,5 cm, 221 S., 
9 S/W-Abb. Statt +6,98 EURO Jetzt 4,95 EURO! 
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Bearb. von C. 
Huguenin, Ober- 
leutnant im III. Früher "sinn- 
See-Bataillon, volle Beschäf- 
Tsingtau. Reprint des 1912 in tigung für Kinder", heute 
Tsingtau aufgelegten Originals. Prázisionsmodelle für Speziali- 
Kolonial- und Militárgeschichte sten. Eine Ausstellung des Dt. 
der einzigen deutschen Fernost- Schiffahrtsmuseums zeigt den 
Kolonie Tsingtau und des Facettenreichtum dieses kultur- 
Pekinger Europäer-Viertel wäh- geschichtliche Phänomens. 119 
rend des „Boxeraufstandes“. 63 S., HC, 27,5 x 21,5 x 1,4 cm; 
Abb. 1 Karte von China und 8 Statt 2459 EURO 

Karten-Skizzen. 29,00 EURO Nur 10,00 EURO 
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MARITIME REVOLUTION: 
USS Nautilus im Juni 1965. 
Der „Urvater“ der Atom-U- 
Boote stand am Anfang einer 
neuen Àra der Antriebstech- 
nologie Foto: National Archives 


„Operation Sunshine": Vier Tage unter dem ewigen Eis 


Nordpolfahrt 


Das erste nuklearbetriebene Unterseeboot der 
Welt làutete das maritime Atomzeitalter ein 
und legte in 25 Dienstjahren genau 513.550 
Meilen zurück. Legendär wurde die Arktis- 
durchquerung im Jahre 1958 Von Sidney E. Dean 
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ES IST SOWEIT: 21. Januar 1954, i 
Stapellauf der USS Nautilus auf der 
Electric Boat Werft in Groton, Con- 
necticut. Das Boot sollte eines der 
größten maritimen Abenteuer nach 
dem Zweiten Weltkrieg erleben 

Foto: US Navy 


ac Tw y T^t Re 
BLEIBENDER EINDRUCK: Diese Flottenpost- 
karte wurde nach der Schiffstaufe von Präsi- 
dent Eisenhower und seiner Gattin Mamie so- 
wie vom Marineminister, dem Kapitän und dem 
Ersten Offizier der Nautilus unterzeichnet 
Foto: Naval Historical and Heritage Center 


り 人 ハア | Ñ 
U nre 
Secratary i r 


nórdlich von Point Barrow, Alaska. 
Commander William R. Anderson über- 
blickte vom Turm des atomar-betriebenen 
Unterseebootes LISS Nautilus (SSN 571) seine 
Umgebung. Leichter Nebel erstreckte sich in 
alle Richtungen. Die graugefárbte Weite des 
arktischen Ozeans wurde nur durch verein- 
zelte Eisschollen unterbrochen. Am nórdli- 
chen Horizont war die stándige polare Eis- 
decke als dünner Strich zu erkennen. 
Neben Anderson nahmen zivile Wissen- 
schaftler der US Navy letzte Messungen der 
Luft- und Wassertemperatur und -strómun- 
gen vor. Ein Bootsmann hielt alles mit der 
Kamera fest. Der bisher wichtigste Moment 
in der geheimen ,Operation Sunshine" 
stand bevor. Es galt, als erstes Schiff der Welt 
den geografischen Nordpol anzufahren. 


E ist der 1. August 1958, 71. Breitengrad, 


96 Stunden unter Wasser 

Am 19. Juli hatte das Boot Pearl Harbor auf 
Hawaii in Richtung Norden verlassen. Ab 
der Beringstraße fuhr SSN 571 nur noch ge- 
taucht. Obwohl das Boot sich stets in inter- 
nationalen oder US-amerikanischen Gewäs- 
sern befand galt es, die Entdeckung durch 
sowjetische Kräfte zu vermeiden, erklärte 
Anderson nach der Fahrt. Lediglich in Nähe 
der Diomede Inseln in der Mitte der Bering- 
straße wurde, um sich zu orientieren, kurz 
das Periskop eingesetzt und für 30 Sekunden 
der Radarmast hochgefahren. Ursprünglich 
wollte man den Nordpol direkt aus der Be- 
ring Straße heraus anfahren. 

Als die Nautilus das Tschuktschen-Meer 
erreichte, stellte Commander Anderson al- 
lerdings fest, dass die Wassertiefe unter dem 
Eis unzureichend war. Er setzte daher - noch 


immer abgetaucht - Ostkurs nach Point Bar- 
row. Hier tauchte das Boot kurz auf, um die 
Umgebung zu fotografieren; für eine Karte 
der Wegstrecke brauchte man den genauen 
Ausgangspunkt. 

Nördlich von Point Barrow verläuft der 
Barrow- Unterwassergraben, der direkt zum 
eigentlichen Arktischen Becken führt. „Als 
wir erst einmal im Barrow Graben waren, be- 
fanden wir uns in unserem wahren Element. 
Wir konnten nun tief und schnell fahren”, er- 
klärte Anderson später während einer Pres- 
sekonferenz. Um Navigationsfehler zu ver- 
meiden, ließ Anderson das Boot mit mehr als 
20 Knoten einen möglichst geraden Kurs 
fahren. Am 3. August 1958, um 23:15 Uhr 
US-Ostküstenzeit (beziehungsweise am 
4. August um 4:15 Greenwich-Zeit) erreichte 
die Nautilus als erstes Schiff den geografi- 
schen Nordpol am 90. Breitengrad. 

Zwei Tage später tauchte SSN 571 nord- 
östlich von Grönland wieder auf. Die Nauti- 
lus hatte insgesamt 96 Stunden unter der Eis- 
decke verbracht und dabei 1.830 Meilen zu- 
rückgelegt. Nur wenige Tage darauf 
zeichnete Präsident Dwight Eisenhower 
Commander Anderson persönlich mit dem 
Legion of Merit Orden aus. Das Boot und die 
gesamte Crew erhielten die „Presidential 
Unit Citation“, die in der Regel nur für 
Kriegseinsätze vergeben wird. 

Bereits im Vorjahr hatte die Nautilus, 
gleichsam als Generalprobe für „Operation 
Sunshine“, die arktische Eisdecke zwischen 
Grönland und Norwegen befahren. Dabei 
legte das U-Boot in drei verschiedenen Etap- 
pen eine Strecke von 1.383 Meilen unter dem 
Eis zurück und erreichte den 87. Breitengrad 
in nur 180 Meilen Entfernung zum Nordpol. 


HOHER BESUCH: Taufe der USS Nautilus am 21. Januar 1954. Tauf- 
patin war Mamie Eisenhower, Gattin des gerade eingeführten neuen 
Präsidenten Dwight D. Eisenhower 
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Foto: Naval Historical and Heritage Center 


VATER DER NUKLEAREN NAVY: Admiral 
Hyman Rickover (1900-1986) erkannte als 
Elektroingenieur früh den Wert des Atoman- 
triebs und plädierte erfolgreich für dessen 
Einführung Foto: US Navy 


Beide Fahrten zusammengenommen er- 
brachten mehr wissenschaftliche Erkennt- 
nisse über die Arktis als in den vergangenen 
Jahrhunderten zusammengenommen. 

Diese hatten zum Teil praktische Bedeu- 
tung. Auf dem Segel waren Kameras ange- 
bracht worden, die mit einem Bildschirm in 
der Einsatzzentrale verbunden waren. Man 
vermaß die wechselnde Dichte der Eisdecke, 
die streckenweise bis zu 16 Meter tief reichte 
und an anderen Stellen durchbrochen war, 
und kartografierte den Meeresboden, wobei 
mehrere neue Unterwassergebirgszüge zum 
Vorschein kamen. Für Unterseeboote geeig- 


HÄLT, WAS ES VERSPRICHT: Eine 
der ersten Fahrten von USS Nautilus, 


ohne Datum Foto: US National Archives 
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IN AKTION: Commander Anderson (rechts im Bild) und 
andere „Operation Sunshine“-Expeditionsteilnehmer am 
1. August 1958 auf dem Segel der Nautilus, im arkti- 

schen Meer nördlich von Alaska 


nete Fahrtrinnen — und solche mit zu wenig 
Tiefgang — konnten identifiziert werden. In- 
formationen über Meeresstrómungen sowie 
Temperatur, Dichte und Salzgehalt des Was- 
sers liefjen Rückschlüsse zu, welche Ab- 
schnitte günstiger zu befahren wáren. Auch 
das Fahrverhalten des U-Bootes und die Leis- 
tung der Bordsensoren waren von Interesse. 

Unter anderem wurde festgestellt, dass 
die Nautilus in der Arktis noch schneller als 
in südlichen Gewássern fahren konnte. Diese 
Ergebnisse flossen in die Entwicklung der 
náchsten U-Bootgeneration ein und regten 
außerdem Ingenieure dazu an, optimierte 
Elektronik- und Sonarsystemen für die Ark- 
tis zu entwerfen. Die Bedeutung ging aller- 
dings weit über die wissenschaftliche und 
technische Leistung hinaus, denn die Fahrt 
hatte grofen strategischen Wert. Für her- 
kómmlich betriebene U-Boote blieben die 
durch eine dicke Eisdecke versiegelten arkti- 
schen Gewässer nämlich unzugänglich. 
Hierdurch waren auch die arktischen Ge- 
wässer Russlands bislang vor US-amerika- 
nischen Schiffen sicher. 

Die aufsehenerregende Fahrt von 1958 
bewies aber, dass es möglich war, unter der 
Eisdecke unbemerkt von einem Ozean in 
den anderen zu gelangen. Auch die sowjeti- 
sche Nordmeerküste war künftig gefáhrdet. 
Es lag auf der Hand, dass die Sowjetunion 


Foto: National Archives 


nachziehen und künftig eigene Atom-U- 
Boote auf gleichem Wege verlegen würde. 

Der Grundstein zur Arktisfahrt war indes 
mehr als ein Jahrzehnt zuvor gelegt worden. 
Die US Navy begann bereits Ende 1945 mit 
der Entwicklung des Nuklearantriebs, die 
Konturen annahm, als Captain (spáter Ad- 
miral) Hyman Rickover zum Projektleiter er- 
nannt wurde. Ursprünglich wollte man ato- 
mare Zerstórer einführen, doch erkannte 
Rickover den grófšeren militárischen Wert 
nuklearbetriebener Unterseeboote, und es 
gelang ihm, Marineminister John Sullivan 
davon zu überzeugen. 


Das Erste seiner Art 
Der Kongress bewilligte 1951 den Bau der 
USS Nautilus als erstes atomar-betriebenes 
Kriegsschiff der Welt. Kernreaktor und Boot 
haben die Amerikaner parallel entwickelt, 
wobei die größte Herausforderung darin be- 
stand, einen ausreichend leistungsstarken, 
dabei gegen Strahlung einigermaßen abge- 
schirmten Reaktor zu entwerfen, der in den 
engen Raum eines U-Bootes passen würde. 
Der durch die Firma Westinghouse ent- 
worfene erste maritime UT er- 
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ZEREMONIELL: 
Flaggehissen am 
Segel von USS 
Nautilus, Juni 1957 


Foto: Naval Historical and 
Heritage Center 


hielt die Bezeichnung S1W (S = Submarine; 
1 = erste Reaktorgeneration; W = Westing- 
house). Der Druckwasserreaktor verwende- 
te hochangereichertes Uran 235 als Brenn- 
stoff. Am 30. März 1953 erreichte die kom- 
plexe Anlage zum ersten Mal Kritikalität 
und mal ließ sie für 100 Stunden ununter- 
brochen laufen, um eine abgetauchte Atlan- 
tik-Überquerung zu simulieren. 

Für die USS Nautilus kam ein unmittelbar 
vom Prototyp abgeleiteter 10.000-MW-Reak- 
tor (S2W) zum Einsatz. Im Reaktorraum be- 
fanden sich der eigentliche Reaktor sowie 
die Kühlsysteme und zwei Dampfturbinen 
mit zusammen 35.000 PS. Obwohl der Raum 
abgeschirmt war konnte man ihn nur bei 
ausgeschaltetem Reaktor betreten. Reaktor- 
und Maschinenraum zusammen nahmen 
rund die Hälfte des Bootes ein. 

Für die Crew war der Dienst auf der 
Nautilus weit angenehmer als auf Diesel- 
elektrisch betriebenen Booten. Die Dampf- 
generatoren produzierten als Nebenprodukt 
reichlich Frischwasser, das sogar für regel- 
mäßiges Duschen und eine Waschmaschine 
ausreichte. Als erstes U-Boot verfügte die 
Nautilus auch über eine Klimaanlage; sie war 


QUERSCHNITT: Unterhalb des Turms ist der 
Kontrollraum zu erkennen, links daneben der 
Reaktor, gefolgt von der Antriebssektion mit 


den Motoren Foto: picture alliance/United Archives/DEA 
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zwar grundsätzlich gedacht, ein Überhitzen 
der Dampfgeneratoren zu verhindern, ver- 
breitete aber auch im Dienst- und Wohnbe- 
reich angenehme Temperaturen. Die Kielle- 
gung des U-Bootes ging dann am 14. Juni 
1952 in Groton, Connecticut auf der Electric 
Boat Werft (die noch heute die Hälfte aller 
US Navy U-Boote herstellt) in Beisein von 
Prásident Harry Truman feierlich über die 
Bühne. Stapellauf und Schiffstaufe folgten 
am 21. Januar 1954. 


Traditionsname 

Der Name Nautilus leitete sich — entgegen 
der weitläufigen Annahme - nicht vom 
gleichnamigen U-Boot der Jules-Verne-Ro- 
mane ab. SSN 571 war seit 1803 bereits die 
sechste US-Navy-Einheit und das dritte Un- 
terseeboot dieses Namens. Die Kennung 
SSN entspricht „Submarine Ship - Nuclear"; 
die Rumpfnummer bezeichnet die Nautilus 
als das 571. Unterseeboot der US Navy. 

Am 30. September 1954 wurde das Boot 
offiziell in Dienst gestellt und auf dem Stütz- 
punkt „New London Naval Base“ in Groton 
stationiert. Am 17. Januar 1955, um 11 Uhr 
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ZAHLEN - DATEN - FAKTEN USS Nautilus (SSN 571) 


Maße 
Tiefgang 
Verdrängung (aufgetaucht/ abgetaucht) 
Höchstfahrt (aufgetaucht/ abgetaucht) 
Maximale Tauchtiefe 
Bewaffnung 
Navigationssysteme 
Sensoren 


98 x 8,5 Meter 
6,5 Meter 
3.200/3.700 Tonnen 
22/23 bis 25 Knoten 
215 Meter 
Sechs 21-Zoll Torpedorohre am Bug 
Kompass, Trägheitsnavigationssystem 


Periskop, ausfahrbarer Radarmast, Sonarglocke mit BQR-4 


Sonarsystem am Bug, externe Filmkameras am Segel (Turm) 


Hilfsmotor 
Standardbesatzung 


früh, hiefš es , Leinen Los" für die erste, kur- 
ze Fahrt unter Atomantrieb. Am 10. Mai ver- 
ließ die Nautilus Groton für die große Test- 
fahrt. SSN 571 legte die 1.381 Meilen lange 
Strecke zwischen Connecticut und Puerto 
Rico in 90 Stunden zurück - bei ständiger 
Tauchfahrt, versteht sich. 

Es war die bisher lángste Tauchfahrt in 
der Marinegeschichte; Diesel-elektrisch be- 
triebene U-Boote dieser Zeit konnten gerade 
einmal ein Zehntel dieser Strecke fahren oh- 
ne aufzutauchen. Gleichzeitig brach Nautilus 
den bisherigen Geschwindigkeitsrekord für 


Diesel, 325 PS 
11 Offiziere, 105 Mannschaften 


eine Tauchfahrt von mehr als einer Stunde 
Dauer. In den kommenden Jahren würde 
SSN 571 Tauchfahrten von bis zu zwei Wo- 
chen Dauer durchführen und pro Fahrt bis 
zu 5.000 Meilen unter Wasser zurücklegen. 
Die Nautilus wurde der operativen Jagd- 
U-Bootflottille zugeteilt und unternahm in 
den kommenden Jahren immer wieder kon- 
ventionelle Patrouillenfahrten. Primär fun- 
gierte SSN 571 jedoch als Versuchsplattform 
für neue Technologien und Einsatzkonzepte. 
Hierbei flossen die Erfahrungen beim Be- 
trieb der Nautilus für den Entwurf neuer ato- 


GESCHAFFT: New York City bereitete der USS Nautilus 
am 25. August 1958 nach der erfolgreichen Arktis- - 


durchfahrt einen triumphalen Empfang 


Foto: National Archives 
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marer U-Bootklassen, Sensoren und Kom- 
munikationsausrüstung mit ein. 

Um die revolutionäre neue Technologie 
ausschópfen zu kónnen, musste man auch 
neue Offensivtaktiken entwickeln. Bisherige 
U-Boote konnten maximal 48 Stunden lang 
tauchen, ehe Batterien und Sauerstoff ver- 
braucht waren. Atom-U-Boote kónnen 
grundsätzlich unbegrenzt getaucht fahren, 
solange die Vorráte für die Besatzung ausrei- 
chen. Ferner war die Tauchfahrt — anders als 
bei den damaligen Diesel-elektrischen Un- 
terseebooten — mit keiner Leistungseinbuße 
verbunden. 


USS Nautilus erreichte unter Wasser zwei 
Knoten mehr Fahrt als an der Oberfläche 
und konnte auch abgetaucht Schritt mit 


NEUE GENERATION: Ein Jagd-U-Boot der Los-Angeles-Klasse passiert seinen Vorfahr 
USS Nautilus an der Pier des U-Boot-Museums in Groton, Connecticut 
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Überwasserkriegsschiffen halten. Im Ernst- 
fall hätte sich ein Gegner vorsehen müssen: 
Geschwindigkeit, Tauchtiefe und „langer 
Atem" ermöglichten es dem Boot, bereits im 
Rahmen früher Manóver mehr simulierte 
,Feindabschüsse" als ein gesamtes konven- 
tionelles U-Bootgeschwader zu erzielen. 
Die Kehrseite der Entwicklung war, dass 
die bisher für den Kampf gegen Untersee- 
boote eingesetzte Technologie und Taktik 
(Anti-Submarine Warfare — ASW) nicht zur 
Abwehr von Atom-U-Booten taugte. Die 
Überwasserflotte musste sich der veránder- 
ten Unterwasserbedrohung anpassen. Folg- 
lich wurde die Nautilus bei Manóvern auch 
als , Feindfahrer" eingesetzt, um angesichts 
der wachsenden sowjetischen Atom-U-Boot- 


Foto: US Navy 


PUBLIKUMSMAGNET: 
Seit über 30 Jahren 
steht die Nautilus inte- 
ressierten Besuchern 
Foto: US Navy 


offen 


flotte die Besatzungen von US-amerikani- 
schen und europäischen Kriegsschiffen in 
die neuen ASW-Techniken einzuweisen und 
neue ASW-Ausrüstung zu erproben. 

Die US Navy setzte voll auf die neue 
Technologie. Die letzten konventionell-be- 
triebenen Jagd-U-Boote nahmen 1959 ihren 
Dienst auf. Bereits vor Indienststellung der 
Nautilus hatte man in Groton Kiel für die 
atombetriebene LISS Seawolf (SSN 575) ge- 
legt, das einzige und 1957 in Dienst gestellte 
Schwesterschiff der Nautilus. Ebenfalls 1957 
wurde das Typschiff der atomaren Skate- 
Klasse eingeführt. Der S3W-Reaktor an Bord 
von LISS Skate war eine direkte Fortentwick- 
Jung des Reaktors auf der Nautilus. 


56 Atom-U-Boote 
Bis 1962 verfügte die US Navy über 26 aktive 
Atom-U-Boote; 30 weitere Einheiten befan- 
den sich im Bau. Andere Seemáchte holten 
auf: Die Sowjetunion stellte 1959 ihr erstes 
Atom-U-Boot in Dienst, auch Frankreich 
(1971) und China (1974) entwickelten selbst- 
stándig Atom-U-Boote, während Grofbri- 
tannien seine 1963 in Dienst gestellte Dread- 
nought-Klasse mit US-Hilfe baute. 

Das Schiff, mit dem alles begann, ist am 
3. Márz 1980 ausgemustert worden. In 25 
Dienstjahren hatte SSN 571 genau 513.550 
Meilen zurückgelegt und 2.705 Taucheinsät- 
ze durchgeführt. Wegen ihres Stellenwerts 
für die Flottenentwicklung genießt die 
Nautilus Denkmalschutz. Seit dem 11. April 
1986 fungiert das Boot als Ausstellungsschiff 
in Groton. i 
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DGSM AUF DER „BOOT“ IN DÜSSELDORF 


Flagge zeigen 


ym 


Die teilweise seltenen antiquarischen Bücher zum Thema Schiff- 
fahrtsgeschichte lockten viele Besucher an 


Auch im Jahr 2018 nahm die 
DGSM wieder als Aussteller an 
der größten Wassersportmesse 
der Welt in Düsseldorf teil. Wir 
waren der einzige Aussteller 
zum Thema Seefahrtsgeschichte 
und belegten einen 60 Quadrat- 
meter großen Stand! 

Von den 247.000 Messebesu- 
chern aus 94 Ländern fanden 
mehr als 1.000 den Weg zu uns 
und ließen sich über Inhalte 
und Ziele unserer Gesellschaft 
informieren. Das aus insgesamt 
16 Mitgliedern bestehende Or- 
ganisationsteam unter Führung 
des Regionalleiters NRW konn- 
te bei den Vorbereitungen des 
DGSM-Messeauftritts auf die 


Foto: Ronald Hopp 


vielen Erfahrungen aus den 
Vorjahren zurückgreifen. Ver- 
handlungen mit der Messe 
Düsseldorf hatten zu einem 
deutlich vergrößerten Stand in 
attraktiver Umgebung neben 
dem Classic Forum mit seinen 
prächtigen Museumsschiffen 
und traditionellen Schiffshand- 
werkern geführt. 

Die meisten ausgestellten 
Exponate, insbesondere wert- 
volle historische Schiffsmodel- 
le und Standmobiliar, stellte 
wieder das Museum der Deut- 
schen Binnenschifffahrt aus 
Duisburg zur Verfügung. Das 
Engagement des Messeteams 
der Regionalgruppe NRW wäh- 


SPANIENREISE MIT DGSM-MITGLIED WERNER RUTZ 


Von Gibraltar bis Cadiz 


Natur, Besiedlung und die heu- 
tige politisch bedingte Raum- 
ordnung auf dem „Campos de 
Gibraltar“ und an den Küsten 
der Meeresstraße werden wäh- 
rend der Reise erklärt. Dazu die- 
nen der Besuch der Stadt und 
des berühmten Felsens sowie die 
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Besichtigung des Hafens ein- 
schließlich der ehemaligen 
Kriegsschiffswerft. 

Es beginnt mit einem Rund- 
gang durch die historische 
Ortsmitte von San Roque, dem 
ein Besuch des Container-Ha- 
fens in Algeciras und der See- 


Vorträge - hier von Christoph Schäfer - boten zusätzliche Anreize 


für Interessenten 


rend der Messe, die vom 20. bis 
28. Januar dauerte, war wieder 
außergewöhnlich: Alle waren 
für die DGSM ehrenamtlich tä- 
tig, niemand erhielt eine Auf- 
wandsentschädigung oder eine 
Fahrtkostenerstattung. Einige 
Mitglieder haben sich sogar auf 
eigene Kosten Zimmer in Mes- 
senähe genommen, um für un- 
sere Gesellschaft tätig sein zu 
können. 

An jedem der neun Messeta- 
ge waren mindestens drei Mit- 
glieder am Stand anwesend, 
um Gäste zu informieren und 
Mitglieder über die Tätigkei- 
ten der Deutschen Gesellschaft 
für Schifffahrts- und Marinege- 


leitstelle in Tarifa folgen. Ein Ta- 
gesausflug nach Ceuta sowie 
die Besichtigung der Guadar- 
ranque-Mündung, an der die 
römische Handelsstadt Carteja 
lag, finden im Anschluss statt. 
Während einer längeren Küs- 
tenwanderung können Küsten- 
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Foto: Holger Schmáling/Classic Forum 


schichte aufzukláren. Als be- 
sondere Attraktionen erwiesen 
sich dabei ein großer Bücher- 
tisch, die von Herrn Damm zur 
Verfügung gestellten Papier- 
modelle im Maßstab 1:1.250 
und der Imagefilm der Regio- 
nalgruppe Hamburg. 

In freundschaftlicher Zu- 
sammenarbeit mit dem Classic 
Forum, dessen Stand unmit- 
telbar neben unserem lag, ha- 
ben Christoph Schäfer, Ulrich 
Hahn, Heinrich Walle und Olaf 
Rahardt Vorträge gehalten und 
dabei nicht zuletzt auch für un- 
sere Gesellschaft kräftig die 
Werbetrommel gerührt. 

Ronald Hopp 


gestalt, Relief und Landnut- 
zung beobachtet werden. 


Mindestteilnehmerzahl: 15 
Anmeldeschluss: Juni 2018 
Leitung: Prof. Dr. Werner Rutz 
Preis: 1.333 € 

Kontakt: reisen@agnrw.de 
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REGIONALGRUPPE HAMBURG 


Tradition in der Bundeswehr 


,lradition ist nicht das Halten 
der Asche, sondern das Weiter- 
geben der Flamme." Mit diesem 
Zitat von Thomas Morus (1478- 
1535) begann Heinrich Walle 
am 8. Februar seinen außeror- 
dentlich engagierten Vortrag 
zum Thema „Tradition in der 
Bundeswehr - Definition und 
Wahrnehmung“. Tradition kön- 
ne nicht per Dekret verordnet, 
sondern müsse gefühlt, also 
von einer breiten Masse mitge- 
tragen und für richtig empfun- 
den werden. Der Referent zog 


DDR-ARBEITSKREIS 
SCHIFFAHRTS-UND 
MARINEGESCHICHTE 
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in seinen Ausführungen auch 
Vergleiche zum Heiligenkult 
der katholischen Kirche: Was 
die Gläubigen hochhielten und 
Bestandteil der katholischen 
Kirchentradition sei, unterliege 
mit der Zeit dem Wandel. 
Gerade in der Bundeswehr, 
deren Angehörige Staatsbürger 
in Uniform seien, sei Tradition 
die Weitergabe von Wertvor- 
stellungen, die der demokra- 
tischen Grundordnung unter- 
liegen. Mit bestimmten Tradi- 
tionen könne man durchaus 


FUNDSACHE 


brechen, wenn diese nicht mehr 
zeitgemäß seien. Traditionen 
müssten Emotionen anspre- 
chen. Walle zog dabei einen 
interessanten Vergleich zum 
hamburgischen Chilehaus als 
Bauwerk des Backsteinexpres- 
sionismus, das durch diese spe- 
zielle Bauweise Emotionen her- 
vorrufe — ebenso wie Lieder 
und Musik, Kleidung, Fahnen, 
Zeremonien, Verhaltensweisen, 
Gebräuche, die Verehrung von 
Identifikationsfiguren, Vorbil- 
der, Orden und Auszeichnun- 


Dr. Heinrich Walle nach 
seinen lebhaften Ausfüh- 
rungen, die Regionallei- 
ter Dr. Guntram Schulze- 
Wegener mit einem gu- 
ten Tropfen belohnte 

Foto: Stephan Karraß 


gen. Gerade Personen, die für 
bestimmte Werte und Einstel- 
lungen ihrer Zeit stünden, könn- 
ten noch lange nach ihrem Tod 
nachwirken. Seinen Vortrag, 
den erfreulicherweise auch 
Lehrgangsteilnehmer der Füh- 
rungsakademie besucht haben, 
reicherte Heinrich Walle mit 
zahlreichen Episoden und 
Schmankerln aus seiner Zeit als 
Marineoffizier an. So gelang ei- 
ne überaus lebendige und bild- 
reiche Veranstaltung — auch oh- 
ne Powerpoint. Stephan Karraß 


Seltenes Stück 


Nur einigen Mitgliedern der 
DGSM dürfte dieser Wimpel des 
ehemaligen „DDR-Arbeitskreises 
für Schiffahrts- und Marinege- 
schichte" bekannt sein. Es gibt da- 
von nur wenige Exemplare. 

Der DDR-Arbeitskreis für 
Schiffahrts- und Marinegeschich- 
te (AKSM) entstand 1975 und fu- 
sionierte 1992 mit dem DGSM. 

Egon Wirth 


Die Seiten der DGSM in Schiff Classic 


Verantwortlich: 
Deutsche Gesellschaft 
für Schifffahrts- und 
Marinegeschichte e.V. 


Kontaktanschrift der DGSM: 
Gero Hesse 
Brucknerstraße 29, 53844 Troisdorf 


E-Mail: 
geschaeftsfuehrer@ 
schiffahrtsgeschichte.de 
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Ein Segelschiff setzt Zeichen 


Frega 


ATTACKE: Britische Boote 
unter dem Kommando von 
Captain Edward Hamilton 
greifen die Hermione an 
Foto: picture-alliance/ 
Mary Evans Picture Library 
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tte der 


Freiheit 


Die 1779 vom Stapel gelaufene französische Fregatte Hermione 
unterstützte die Unabhängigkeit der Vereinigten Staaten. Sie ist von 
einer solch überwältigenden Symbolkraft, dass 200 Jahre nach ihrer 

historischen Mission der Nachbau beschlossen wurde - und gelang 


Von Rolf Stünkel 


stellung 1778, Flaggschiff von Vizeadmi- 

ral Nelson in der Seeschlacht von Trafal- 
gar — oder die USS Constitution — seit 1798 im 
Dienst und ältestes noch seetüchtiges Kriegs- 
schiff der Welt - kennt man nicht nur in ihren 
Heimatländern. Sie sind Pilgerstätten von in- 
ternationalem Rang; ein Selfie auf ihren Plan- 
ken gleicht einem Ritterschlag. Demgegen- 
über geriet eine franzósische Zeitgenossin 


S wie die HMS Victory — Indienst- 


fast in Vergessenheit: die leichte Fregatte 
Hermione — vermutlich auch, weil sie nur 
14 Jahre nach ihrem Bau auf Grund lief und 
verloren ging. Der schnittige Dreimaster der 
Concorde-Klasse schrieb Weltgeschichte. Mar- 
quis de Lafayette, ein franzósischer General 
und glühender Verfechter des amerikani- 
schen Unabhängigkeitsgedankens, über- 
brachte im Jahr 1780 von Bord des Schiffes 
dem Oberbefehlshaber der Kontinentalar- 


HERMIONE UNTER VOLLZEUG: Ein 
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WAFFENBRÜDERSCHAFT: Mit Salut 
begrüßt die französische Flotte die 
US Ranger am 14. Februar 1778 vor 
der Küste der Bretagne 

Foto: picture-alliance/akg-images 
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mee, General George Washington, die frohe 
Kunde, dass Frankreich die Aufständischen 
massiv unterstützen wird. Es war ein Akt der 
Hilfeleistung, der letztlich die Unabhängig- 
keit von der britischen Krone sicherte. 
Hermione hieß in der griechischen My- 
thologie die Tochter des Königs Menelaos 


ENTSCHLOSSEN: 


Marquis de Lafayette Beiname 
(1757-1834) nahm Typ 
als überzeugter Flagge 
Anhänger der Takelung 
Aufklärung am Entwurf 
amerikani- Bauwerft 
schen Unab- Rumpf 
hängigkeits- Stapellauf 
kampf teil Besatzung 
Foto: p-a/ Rumpflänge 
CPA Media Tiefgang 
Verdrängung 
Höhe 
Segelfläche 


Max. Geschwindigkeit 
Bewaffnung 


von Sparta und seiner Gemahlin Helena, der 
Tochter des Zeus und - laut Überlieferung - 
schónsten aller Frauen. Die 1779 vom Stapel 
gelaufene und bei guten achterlichen Win- 
den bis zu 14 Knoten schnelle Fregatte dieses 
Namens schien ihres Vorbildes würdig. Wie 
ihre drei Schwestern La Courageuse, La Con- 


TECHNISCHE DATEN „LA FRÉGATE DE LA LIBERTÉ" 


„Die Fregatte der Freiheit“ 
Fregatte der Concorde-Klasse 12 
Königreich Frankreich, Republik Frankreich 
Dreimast-Vollschiff 
Henri Chevillard 
Arsenal de Rochefort 
Eiche 
1.779 
255-316 Seeleute 
44,20 m 
4,94 m 
1.166 t leer 
56,5 m (Großmast) 
1.500 m? 

14,5 kn (27 km/h) 


26 Zwölf-Pfund-Kanonen, 
8 Sechs-Pfund-Kanonen 


IM ROHBAU: Nur 
Technik aus dem 
18. Jahrhundert ist 
beim Bau erlaubt. 
Hunderte Experten 
aus aller Welt helfen 
dabei mit 


Foto: Association Hermione 
La Fayette 


VOR 20 JAHREN: 
Heckteile mit einem 
Gewicht von mehr als 
4,3 Tonnen werden 
aufgerichtet und fixiert 


Foto: Association Hermione 
La Fayette 
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corde und La Fée, wirkte sie wohl proportio- 
niert und zeichnete sich durch besondere 
Wendigkeit aus. 


Gegen die Briten 


Die Bewaffnung, 26 Zwölf-Pfünder- und 
acht Sechs-Pfünder-Kanonen, entsprach dem 
Ausrüstungsstandart damaliger Fregatten; 
die Bezeichnung ,12er Klasse" bezog sich 
auf ihre Zwólf-Pfund-Geschosse. Hermione 
wurde rund 20 Kilometer vom Atlantik ent- 
fernt im Arsenal von Rochefort fertiggestellt, 
der größten, im Jahre 1666 am Fluss Charen- 
te erbauten Marinewerft Frankreichs. 

In Amerika hatte es seit 1763 starke Span- 
nungen zwischen der britischen Krone und 
ihren 13 dortigen Kolonien gegeben, insbe- 
sondere wegen der britischen Steuerpolitik. 
Am 19. April 1775 fanden bei Lexington und 
Concord die ersten Feuergefechte des Un- 
abhängigkeitskrieges zwischen amerikani- 
schen Milizen und britischen Truppen statt. 
Auch die Politiker schufen Fakten: Am 4. Juli 
1776 unterschrieb der Prásident des ameri- 
kanischen Kontinental-Kongresses die von 
Thomas Jefferson verfasste Unabhängkeits- 
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erklärung; zwei Jahre da- 
rauf bildete Frankreich mit 
der Konföderation der ab- 
trünnigen britischen Kolonien 
eine Allianz gegen Großbritan- 
nien, worauf die Briten Frankreich am 
17. März 1778 den Krieg erklärten. 
Marie-Joseph-Paul-Yves-Roch-Gilbert du 
Motier, Marquis de Lafayette, war seit frü- 


SECHS SCHIFF MIT 
5.000 SOLDATEN 


Die den Amerikanern von Frankreich 
zugesagte Unterstützung war keineswegs 
uneigennützig. Man erhoffte sich 
dadurch eine langfristige Schwächung 
der Seemacht England 


hester Jugend ein begeisterter Anhänger der 
Aufklärung und Verfechter der Unabhängig- 
keitsbewegung. Der junge Offizier hatte 
nach fünf Jahren Dienst in der französischen 
Armee im Jahre 1777 mit einer Freiwilligen- 
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HOLZ AUF HOLZ: Etwa die Hälfte der Spanten ist im Sommer 1998 zusam- 
mengefügt; der Rumpf wird 44,20 Meter messen Foto: Association Hermione La Fayette 


HERMIONE-KAPITÀN: Der fran- 
zósische Admiral Louis-René 
Levassor de Latouche Tré- 
ville (1745-1804) diente 
als Oberkommandieren- 
der der Marine Napoleon 
Bonapartes 
Foto: picture-alliance/akg-images 


truppe am amerikani- 
schen Unabhängigkeits- 
kampf teilgenommen und 
es zum Generalmajor der 
Kontinentalarmee gebracht. 


Großzügige Hilfe 

Zwei Jahre spáter war es ihm während ei- 
nes sechsmonatigen Heimataufenthaltes in 
Frankreich gelungen, am Hof Ludwigs XVI. 
massive Hilfe für die Amerikaner einzuwer- 
ben. Am 5. März 1780 befahl ihm der Kónig 
nach Boston zu reisen und General Washing- 
ton sechs franzósische Schiffe und etwa 5.000 
Infanteriesoldaten zuzusagen. 

Der Botendienst mit dem Codenamen 
,9aint Louis and Philadelphia" war so dis- 
kret geplant, dass nicht einmal der dafür 
vorgesehene Schiffskommandant Latouche- 
Tréville Náheres wusste. Der 34-Jáhrige hatte 
Order erhalten, die Fregatte Hermione am 
Charente-Ufer bei Port des Barques bereit- 
zuhalten und General de Lafayette sowie vier 
Offiziere standesgemáf unterzubringen. Die 
Crew der Hermione bestand aus 313 Mann, 
darunter ein Arzt und ein Priester. 
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VIVE LA FRANCE: 
Der Stolz, der sich 
mit dem Nachbau 
verbindet, ist nicht 
zu verkennen 

Foto: picture-alliance/abaca 


HOCH OBEN: 
Blick aus der 
Takelage Richtung 
Vortopp 


Foto: Association Hermione 
La Fayette 


HOHER GAST: Präsident Francois Hol- 
lande beschwor die amerikanisch-fran- 
zósische Freundschaft, für die stellver- 
tretend die Fregatte Hermione stand 

und steht Foto: picture-alliance/dpa 


In der Nacht des 14. März 1780 verließ die 
Fregatte in aller Stille den Hafen. Das Unter- 
nehmen schien in Gefahr, als ein Sturm am 
20. März das Schiff beschádigte; nach dem 
Reparaturaufenthalt vor der Insel Ile d'Aix 
schlief der Wind ein. Am 27. April 1780 kam 
die amerikanische Küste in Sicht, und am 
frühen Nachmittag lief Hermione im kleinen 
Hafen von Marblehead ein, 20 Kilometer 
nordóstlich von Boston. Brigadegeneral John 
Glover ging an Bord, um den Marquis de La- 
fayette zu begrüßen; dann segelte die Fregat- 
te weiter nach Boston. 


Im Zielhafen 

Am náchsten Tag erreichte die Hermione ge- 
gen 14:30 Uhr den Hafen von Boston, wo die 
Amerikaner sie mit 13 Salutschüssen be- 
grüften; der Hafen war voller Menschen. 
Unter grofem Jubel, Kanonendonner und 
Glockengeläut ging der Marquis, dem sein 
Ruf als Freiheitskámpfer vorausgeeilt war, 
von Bord und wurde in einem Triumphzug 
zum Hause Governor Hancocks geführt. Am 
2. Mai reiste er weiter zu Washingtons 
Hauptquartier in Morristown (New Jersey), 
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wo er dem General versicherte, dass Frank- 
reich den Amerikanern beistehen werde. 

Die Moral der amerikanischen Soldaten 
war im harten Winter ohne ausreichende Be- 
waffnung, Geld, Lebensmittel und Kleidung 
stark geschwächt. Am 16. Mai 1780 dankte 
der Kontinenalkongress überschwänglich 
dem jungen Lafayette, der nun als Freiwilli- 
ger Befehlshaber der französischen Truppen 
unter dem Oberkommando Washingtons für 
die Unabhängigkeit kämpfen wollte. 

Die Hermione sollte sich nach ihrer Bot- 
schafterreise aktiv am Unabhängigkeits- 
krieg beteiligen. Am 2. Juni 1780 ging sie er- 
neut in See und lieferte sich vier Tage später 
südlich von Long Island mit der britischen 
32-Kanonen-Fregatte HMS Iris ein erbitter- 
tes eineinhalbstündiges Gefecht, in dessen 
Verlauf sie 250 Kanonenschüsse abfeuerte. 
Zehn tote Franzosen und 37 Verletzte waren 
zu beklagen, auf britischer Seite sieben Tote 
und neun Verletzte. Eine Musketenkugel 


traf Kapitän Latouche-Tréville am Arm, an- 
dere Geschosse beschädigten die Takelage 
der Hermione. Beide Schiffe zogen sich 
schließlich zurück. 


Schwere Gefechte 

Am 21. Juli 1781 griffen Hermione und die 
Fregatte La Pérouse bei Spanish River (heute 
Sydney, Kanada) einen Konvoi von 18 briti- 
schen Schiffen an, kaperten zwei Begleit- 
schiffe und schlugen den Rest des Konvois 
in die Flucht. Im September, als die alliierten 
Truppen unter General von Steuben began- 
nen, die letzte britische Bastion Yorktown zu 
belagern, brachte Hermione Munition und 
Nachschub zu Hilfe. 

8.500 eingekesselte Briten waren den 
8.800 Franzosen und 9.500 Amerikanern 
hoffnungslos unterlegen, und am 19. Okto- 
ber 1781 unterzeichnete Lord Charles Corn- 
wallis die britische Kapitulation. 

Hermione überwinterte bei Yorktown und 
segelte im Februar 1782 nach Frankreich. 
Spáter fuhr sie in den Indischen Ozean, um 
eine starke Flottille franzósischer Schiffe zu 
begleiten, die den Golf von Bengalen über- 


wachen sollte, um den eigenen Handel zu si- 
chern. Im April 1784 kehrte sie in den Hafen 
von Rochefort zurück. 

Während der französischen Revolution lag 
Hermione eine Weile in der Loire-Mündung, 
wo sie die republikanischen Truppen im 
Kampf gegen Royalisten der Vendée unter- 
stützte. Am 20. September 1793, wenige Tage 
nach Ausrufen der Ersten Franzósischen Re- 
publik, lief die von Kommandant Martin ge- 
führte Fregatte, vermutlich wegen eines Lot- 
senfehlers, vor Le Croisic auf Grund, schlug 
leck und musste aufgegeben werden - ein ba- 
nales Ende für ein kampferprobtes Schiff. 


Auferstanden 

Fast 200 Jahre nach dem Schiffbruch, im Jahr 
1997 beschlossen Enthusiasten den Bau einer 
originalgetreuen, seegehenden Rekonstruk- 
tion der Hermione, natürlich am alten Ort im 
Arsenal von Rochefort; der Bau wurde nach 
Plänen ihres Schwesterschiffs Concorde aus 
dem britischen Marinemuseum ausgeführt 
und 2014 vollendet. Die nótigen finanziellen 
Mittel stammten unter anderem vom fran- 
zösischen Staat und der Europäischen Uni- 
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on. Spenden und Besichtigungsgelder ka- 
men noch hinzu. 

Am 18. April 2015 legte die Fregatte zur 
Jungfernfahrt nach Boston ab. Kapitän Yann 
Cariou, ein waschechter Bretone Anfang 50 


SHIPLOVERN 


Nach den Plànen des Schwesterschiffes 
Concorde, die im britischen Marinemu- 
seum lagerten, begann 1997 der Nachbau 
der Fregatte Hermione, die 2015 zu ihrer 
Jungfernfahrt nach Boston aufbrach 


und Veteran der franzósischen Marine mit 
großer Erfahrung auf Segelschiffen, befehlig- 
te die 80-köpfige Besatzung. „Bon vent, mer 
calme" (guten Wind und ruhige See), rief Prä- 
sident François Hollande dem Dreimaster zu. 
Sie sei eine „Fregatte der Freiheit, getrieben 
vom Geist der Aufklárung, der die Freund- 
schaft zwischen Frankreich und den Verei- 
nigten Staaten erhält”. 

Die neue Hermione machte zwischen Juni 
und August 2016 eine weit ausgedehntere 


Reise als ihre berühmte Vorgángerin: Nach 
27 Tagen Atlantiküberquerung mit kurzem 
Stopp in Bermuda standen zahlreiche Hafen- 
aufenthalte in den Vereinigten Staaten und 
Kanada auf dem Programm, unter anderem 
Yorktown, Baltimore, Philadelphia, New 
York, Boston, St. Pierre et Miquelon. 

Am 10. August erreichte Hermione Brest. 
Ein letztes Mal grüßte Kapitän Yann Cariou 
in historischer Uniform vom Oberdeck sei- 
nes blau-gold gestrichenen Seglers. 

Mehr zur Hermione, inklusive ausführlicher 
Bildstrecke, erfahren Sie im Jahrbuch von Schiff 
Classic, das am 1. Oktober 2018 erstmalig er- 
scheinen wird. i 


STANDORT DER HERMIONE 


Die Hermione wird am 17. Juni 2018 zu 
ihrem Liegeplatz nach Rochefort zurück- 
kehren. Integriert ist der Liegeplatz in das 
Musee National de la Marine Rochefort. 
Adresse: Arsenal Maritime, Place Amiral 
Dupont, 17308 Rochefort 

E-Mail: info@hermione.com 
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Er war der furchtloseste Wikinger der Nordmeere: Olaf Tryggvason, König der ` EE 
Norweger. Im Jahr 1000 geriet er bei der Insel Svolder in einen Hinterhalt seiner 。 


unl 


` WIRKLICHKEITSNAH: Die norwegi- — - 
sche Flotte unter Olaf Tryggvason auf ss: 
der Fahrt Richtung Svolder, wo eine. ` 
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Dem Norwegerkónig entgingen jedoch 
die Umtriebe seiner Feinde nicht. Als er in- 
folge einer finanziellen Zwistigkeit mit Her- 
zog Bolestaw I. von Polen gezwungen war, 
von Norwegen zur pommerschen Küste zu 
reisen, unternahm er die Überfahrt vor- 
sichtshalber in Begleitung von 71 Schiffen. 
Am Ziel angekommen, zeigte die Machtde- 
monstration sofort Erfolg. Olaf trieb die ge- 
forderte Summe ein und verbündete sich mit 
Bolestaw und den Jomswikingern. 

Die Jomswikinger waren gefürchtete See- 
ráuber und lebten in der Festung Jomsburg 
an der wendischen Küste. Ihr Anführer war 
Jarl Sigvald, der mit Olaf entfernt verwandt 
war. Was Olaf nicht wusste: Sigvald stand 
seit Langem im geheimen Bündnis mit Olafs 

Todfeinden. Es gelang ihm, die Ab- 
fahrt der Norweger immer wieder 
hinauszuzögern, bis die Flotten der 
Verbündeten bei der Insel Svolder 
einen Hinterhalt gelegt hatten. 

Als die Norweger endlich in See 
gingen, schnitt Sigvald das Ge- 
schwader Tryggvasons vom Gros 
seiner Flotte ab, das bereits Svolder 
hinter sich gelassen hatte. Da Olafs 
Geschwader zum Teil aus Lang- 

schiffen mit großem Tiefgang 
bestand, bot Sigvald ihm heim- 
tückisch an, ihn mit seinen Joms- 
wikingern durch das gefährliche 
Fahrwasser von Svolder zu lot- 
sen. Olaf akzeptierte. Doch statt 
die Norweger sicher zur hohen See 
zu geleiten, führte Sigvald sie di- 
rekt den Verbündeten entgegen, de- 
ren Flotte plótzlich in gewaltiger Über- 
zahl aus ihrem Versteck herausruderte. 

Jetzt wurde Olafs Mànnern klar, dass 
sie von Sigvald verraten worden waren. 
Instándig baten sie ihren Dienstherren, 
dem Kampf auszuweichen. Doch Olaf war 
zu stolz, um zu fliehen, und brannte dem 
kommenden Kampf entgegen. 

In einer mitreißenden Ansprache gab er 
seinen Männern neuen Mut: „Fürchtet 
nicht die Dänen, in ihnen ist kein Schneid! 
Was die heidnischen Schweden anbetrifft, 
sie täten besser daran, das Blut ihrer Op- 
ferschalen zu lutschen. Nur Jarl Eriks Leu- 

te müsst ihr fürchten, denn es sind Nor- 
weger wie wir.” 

König Olaf nahm in vollstem Vertrauen 
auf die Kampfkraft seines Geschwaders die 
Schlacht an. Seine Flottille bestand aus elf 


" LEE SET + & ac ie 
EINZIGARTIG: 1962 grub man im Roskilde-Fjord Wikinger- 
schiffe aus dem 11. Jahrhundert aus, die dem Typ entsprachen, 


der in der Seeschlacht bei Svolder zum Einsatz kam 


£ Se: 
Foto: picture-alliance/dpa e ` 
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gens Schicksal. Monatelang hatte König 

Sven Gabelbart von Dänemark mit König 
Olof Skötkonung von Schweden und dem 
norwegischen Rebellen Jarl Erik Hakonsson a x š 
konspiriert, um eine Allianz gegen den 
máchtigen Norwegerkónig Olaf I. Tryggva- 
son zu schmieden. 

Tryggvason herrschte seit 995 über Nor- 
wegen. Er hatte nach Übernahme des Chris- 
tentums seine Untertanen zwangschristiani- 
siert und machte Dánemark und Schweden 
die Herrschaft über die Ostsee streitig. Das | 
konnten Sven Gabelbart und der Schwe- 
denkónig nicht zulassen. Jarl Erik hatte 
andere Motive: Machtgier und Rache. Erik 
war der Sohn von Hakon Sigurdson, den 
Olaf auf seinem Weg zum Thron beseiti- 
gen lief. Doch dies waren nicht die einzi- 
gen Gründe für die Verschwórung. 


L September 1000 entschied sich Norwe- 


Macht in Norwegen 
Die Rachsucht von Sven Gabelbarts Gemah- 
lin Sigrid, um die Olaf einst gefreit hatte, soll 
ein weiteres Motiv für den Feldzug gegen 
den Norwegerkónig gewesen sein. Damals 
war es kurz vor der bereits beschlossenen 
Heirat zum Eklat gekommen, weil Sigrid 
keine Christin werden wollte, wie Olaf es 
wünschte. Mit der Wahrheit konfrontiert, 
hatte Olaf sie geschlagen, worauf Sigrid ihm 
Rache geschworen und den Dänenkönig ge- 
heiratet hatte. Seitdem verging kein Tag, an 
dem sie ihren Gatten nicht zum Kampf ge- 
gen Olaf aufgehetzte. 


VERKLÄRUNG: König Olaf I. Tryggvason 
(968-1000) galt später als erster wirklich 
christlicher König Norwegens, was übertrie- 
ben sein dürfte 

Foto: picture-alliance/United Archives/WHA 
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Schiffen unterschiedlichster Verdrángung, 
darunter drei Langschiffe. Zwei von ihnen — 
Kranich und Kleine Schlange - zählten immer- 
hin 30 Ruderbänke und hatten eine Länge 
von etwa 42 Metern. Die Lange Schlange 
dagegen maß 50 Meter in der Länge und ver- 
fügte über 35 Ruderbänke an jeder Seite so- 
wie eine Besatzung von 200 Mann. Ihre ver- 
goldeten Steven überragten die der feindli- 
chen Langschiffe bei Weitem, die hohen 
Außenborde sicherten ihrer Besatzung er- 
hebliche Vorteile im Enterkampf. 


Im Hinterhalt 


Im Vergleich waren die Schiffe der Dánen 
und Schweden niedriger, was sich als großer 
Nachteil in der kommenden Seeschlacht he- 
rausstellen sollte. Aus der Flotte von Olafs 
Gegnern stach einzig Eisenbart heraus, das 
Langschiff Jarl Eriks, das einen eisengepan- 
zerten Vordersteven hatte. Aber Olaf Trygg- 
vason verließ sich nicht allein auf die Größe 
seiner Schiffe. Um die zahlenmäßige Überle- 
genheit der Angreifer zu neutralisieren, be- 


EIN MYSTERIUM Svolder 


Wo Svolder genau lag, ist bis auf den heu- 
tigen Tag ein Rátsel geblieben. Die Mehr- 
zahl der Historiker folgt hier nicht dem Be- 
richt Adams von Bremen, der die See- 
schlacht im Öresund ansiedelte. Neuere 
Forschungen orientieren sich an den geo- 
grafischen Angaben der Heimkringsla 
Snorri Sturlusons. Diese enthált eindeuti- 
ge Hinweise darauf, dass die Seeschlacht 
bei einer Insel vor der pommerschen Küs- 
te stattfand. Hierbei sind mehrere Szena- 
rien denkbar: der Greifswalder Bodden, 
die Inseln Rügen und Hiddensee oder die 
polnische Insel Wolin. 


fahler seinen Schiffsführern, sich Bug an Bug 
in Dwarslinie zu legen: die kleinsten und 
niedrigsten Fahrzeuge an den Flügeln, die 
mächtigsten im Zentrum. Dann ließ er ihre 
Vorder- und Hintersteven mit mächtigen 
Trossen verseilen, und zwar so, dass eine 
schwimmende Festung entstand. 


HOFFUNGSVOLLER BEGINN: Nach der Ermordung von 
Reichsverweser Hakom Sigurdson im Jahre 995 wird 
Jarl Olaf Tryygvason König von Norwegen. Da dessen 
Anspruch auf den Thron mit zum Sturz und Tod von 
Hakom beigetragen hatte, unterstützten die verbliebe- 
nen Anhänger Hakoms die Gegner Olafs in der Schlacht 


von Svolder 
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Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Mit dieser Taktik verringerte Olaf einer- 
seits die Angriffsfläche, andererseits war es 
für die Feinde unmöglich, seine Schlacht- 
ordnung frontal zu durchbrechen. Zwei 
Nachteile hatte die Kampfformation aller- 
dings: Die Festigkeit der Schiffsphalanx 
taugte nur zur Verteidigung, nicht zum An- 
griff. Gelang es dem Gegner des Weiteren, 
die Flügelschiffe zu entern, konnte er die 
gesamte schwimmende Festung von den 
Flanken her aufrollen. 


Kampferfahren 

Nachdem die Norweger ihre Schiffe zusam- 
mengebunden hatten, ließ Olaf die Segel ein- 
holen. Nun zeigte sich die Routine seiner 
kampferprobten Männer. In aller Eile stellten 
sie Schilde zum Schutz gegen Wurfgeschos- 
se auf und teilten Speere, Bogen sowie 
Schwerter und Äxte an die Mannschaften 
aus. Dann nahmen die erfahrensten Kämpfer 
ihre Plätze auf dem Vorder- und Hinterdeck 
ein, während die anderen Krieger sich mitt- 
schiffs zur Schlacht aufstellten. 
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TÖDLICHES TREFFEN: Die Schlacht endete 
mit dem Kampf um die Lange Schlange, die 
in Jarl Eriks Hände fiel, wegen großer Schä- 
den aber abgewrackt werden musste 

Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


König Olaf soll kaltblütig auf dem Hin- 
terdeck gestanden haben, den vergoldeten 
Schild in der Linken. Den Kopf schützte ein 
ebenfalls goldbeschlagener Helm, den Kör- 
per eine schwere Brünne, über die er ein kur- 
zes, purpurrotes Wams gezogen hatte. 


Mit Feuereifer 
Ihnen gegenüber formierte sich die gegneri- 
sche Flotte mit den Dänen an der Spitze zum 
Angriff. Nach überlieferten Schilderungen 
war das ein erhabener Moment: „Da war 
Ruderschall und Schwerter hallten. Schild 
schlug an Schild, Kampfgesänge dröhnten, 
es war ein atemberaubendes Schauspiel.“ 

Dann begann die Schlacht. Mit Pfeilen 
und Speeren deckten sich die aufeinander 
zusteuernden Schiffe beider Seiten ein, bis 
sie krachend ineinander fuhren. Es kam, wie 
Olaf prophezeit hatte. Obwohl erst die Dä- 
nen, dann die Schweden die Lange Schlange 
mit Feuereifer angriffen, schlugen die Nor- 
weger all ihre Angriffe ab. 

Unter schwersten Verlusten zogen sich 
diw Dänen und Schweden zurück. Es sah 
schlecht aus für die Verbündeten. Doch nun 
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nahte das Geschwader Jarl Eriks. Dieser be- 
ging nicht den Fehler, die Schiffsphalanx 
frontal anzugreifen, sondern fasste sie in der 
Flanke, indem er mit Eisenbart eines der klei- 
neren, äußersten Flügelschiffe attackierte ... 
mit Erfolg. 


Flankenstoß 

Unter Kriegsgeschrei enterten Jarl Eriks 
Krieger das Schiff und lösten es aus der 
schwimmenden Festung heraus, indem sie 
die Trossen durchhackten. Dann legte der Ei- 


ÜBERLIEFERT: Die Dich- 
tungen der Skalden sind 
heute wichtige histori- 

sche Quellen. Ihren Wer- 
ken und den Büchern der 
Kleriker Saxo Grammati- 
cus und Adam von Bre- 

men verdankt die Gegen- 
wart ihre Erkenntnisse 

& über die Seeschlacht von 
4 Svolder im Jahr 1000 


Foto: picture-alliance/Heritage Images 


senbart e an das zweite Flügelschiff, das 
die Angreifer ebenfalls enterten und aus 
der Schiffsphalanx herausschlugen. Auf die- 
se Weise arbeiteten sich die Verbündeten 
zum Flaggschiff der Norweger durch. Nun 
folgte das bittere Ende des grofien Dramas 
der Seeschlacht von Svolder: der Kampf um 
die Lange Schlange. 

Olaf wusste, dass ihm nur noch eines hel- 
fen konnte: der Tod Jarl Eriks. Fiel sein här- 
tester Feind, konnte dies verheerende Wir- 
kung auf die Kampfmoral der Angreifer ha- 


© andrej pol 


GeraMond Verlag GmbH/infanteriestraBe 1a. 80797 München 


ben. Aus diesem Grund erteilte Olaf seinem 
besten Bogenschützen Einar den Auftrag, 
Erik zu tóten. Einar folgte sofort dem Befehl 
des Kónigs und schoss zwei Pfeile ab, die 
Jarl nur knapp verfehlten. Daraufhin nahm 
einer der besten Bogenschützen Eriks Einar 
unter Beschuss. Der Pfeil traf den Bogen in 
Einars Hand so, dass er zersplitterte und auf 
das Deck fiel. Als Olaf Einar fragte, was da 
krachend zu Boden polterte, soll er heroisch 
geantwortet haben: „Es war Norwegen, Ma- 
jestát, das Ihrer Hand entglitt." 


Nahkämpfe 


Dann stürzte sich Einar in den Nahkampf, 
der nun an allen Seiten des Schiffes heftig 
entbrannte. Der letzte Akt des blutigen Dra- 
mas von Svolder ist so beschrieben: „Da ging 
alles Volk, das noch zur Verteidigung da- 
stand, auf dem Schiff nach hinten, wo der 
König war. Und weil nun schon eine so gro- 
ße Menge vom Heer des Jarls die Lange 
Schlange bestiegen hatte. Da fielen, so stark 
und so kühn sie auch waren, die meisten von 
des Königs Mannen.” 

Einige von ihnen zogen es allerdings vor, 
sich durch einen Sprung über Bord den 
Schwerthieben ihrer Gegner zu entziehen. 
Auch Olaf Tryggvason setzte zu guter Letzt 
in voller Rüstung über Bord und versank in 


ZEUGNIS DER VERGANGENHEIT: Von König Sven Gabelbart errichteter Runenstein für 
einen Gefolgsmann, der möglicherweise 983 bei der Rückeroberung Haithabus durch die 


Dänen fiel 


die Tiefe. Kaum war die Schlacht geschla- 
gen, kamen sofort Gerüchte auf, König Olaf 
habe sich auf wundersame Art und Weise 
ans Ufer gerettet und überlebt. Aber Olaf 
war tot, und mit ihm war der Traum von 
Norwegens Größe gestorben. In einem ge- 
waltigen Ringen hatten Sven Gabelbart und 
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seine Verbündeten die Entscheidungs- 
schlacht über die Herrschaft im Baltikum 
gewonnen. Wie vorher vereinbart, teilten 
die Sieger Norwegen in drei Teile unter sich 
auf. Die Lange Schlange fiel an Jarl Erik. Sie 
war jedoch so schwer beschädigt worden, 
dass man sie abwracken musste. i 


Gewaltige Technik 


Die Schiffs- und Bootsklassen der Deutschen Marine, detaillierte 
Informationen zu den Marineeinheiten und attraktive Fotos: 


Ein umfassender Überblick. 


Faszination Technik 
Se? GeraMond 


144 Seiten - ca. 250 Abb. 
ISBN 978-3-86245-727-4 
€ [D] 29,99 


ES 


Die Schiffe der 


Deutschen Marine 
1990 bis heute 


D d GeraMont 


Diesen und viele weitere Titel unter 
www.geramond.de oder im Buchhandel 


MUSEUM 


= 


Museo Tecnico Navale 


PREUSSISCH: Typenschild 
einer Hinterlader-Kanone 
im Kaliber 80 Millimeter, 
gefertigt in Danzig 


ROHRKREPIERER: 
Das 120-Millimeter- 
Geschütz der Firma 
Armstrong Pozzuoli 
explodierte 1927 
wàhrend der Erprobung 


Spezielles in La Spezia 


Das àlteste Marinemuseum der Welt 


ie am Ende des gleichnamigen Golfes 
D in der norditalienischen Region Ligu- 

rien gelegene Hafenstadt La Spezia 
wird seit über 200 Jahren maßgeblich von den 
Seestreitkráften geprágt. Bereits Anfang des 
19. Jahrhunderts hatten die Franzosen den 
Hafen der in der von ihnen abhängigen Li- 
gurischen Republik gelegenen Kleinstadt zu 
einer wichtigen Marinebasis ausgebaut. Nach 
der Niederlage Napoleons fiel La Spezia an 
das Kónigreich Sardinien. 

Es begann im Jahre 1857 in der von drei 
Seiten durch hohe Berge geschützten Bucht, 
die nicht nur Schutz vor den Unbilden der 
offenen See bot, sondern nach dem damali- 
gen Stand der Militärtechnik als uneinnehm- 
bar galt, mit dem Bau des seinerzeit größten 
und modernsten Marinearsenals in Europa. 
Als dieses zwólf Jahre spáter fertig wurde, 
lag La Spezia im inzwischen vereinten Kó- 
nigreich Italien. Bis heute ist die Stadt ein 
wichtiger Standort der italienischen Marine 
und Rüstungsindustrie geblieben. 

Das ,Museo Tecnico Navale", in einem 
Gebäude des Arsenals untergebracht, wid- 
met sich überwiegend maritimer Technik. 
Die Exponate reichen von der antiken Am- 
phore bis zum Modell eines ballistischen 
Flugkórpers und vom Orden bis zum Ret- 
tungs-Tauchboot. Dabei kann es mit einer ei- 
genen interessanten Geschichte aufwarten: 
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1775 gründeten die Herzóge von Savoyen in 
Villefranche-sur-Mer ein Museum, das unter 
anderem Erinnerungsstücke aus der See- 
schlacht von Lepanto (7. Oktober 1571) bein- 
haltet haben soll. 

Nach dem Beginn der Franzósischen Re- 
volution wurde es zunáchst nach Cagliari auf 
Sardinen, später nach Genua und schließlich 
nach La Spezia verlegt. Die Sammlung 
wuchs im Laufe der Zeit immer weiter an, 
doch alliierte Luftangriffe während des 
Zweiten Weltkriegs dezimierten den Bestand 
enorm. Erst 1958 konnte das Museum an sei- 
nem jetzigen Standort wiedereröffnet werden 
und bezeichnet sich selbst als ältestes Mari- 
nemuseum der Welt. 

Auf rund 3.000 Quadratmetern werden 
Tausende von Artefakten präsentiert, darun- 
ter 150 Schiffsmodelle und 26 hölzerne Gali- 
onsfiguren von Schiffen, die an den italieni- 
schen Einigungskriegen teilgenommen ha- 
ben. Ein Raum erinnert an Guglielmo Mar- 
coni, den Erfinder der drahtlosen Telegrafie. 

Die Entwicklung der Torpedowaffe ist ein 
weiterer Schwerpunkt. Von frühen Model- 
len von Luppis und Whitehead aus dem 
19. Jahrhundert bis zu Aalen, die noch nach 
dem Zweiten Weltkrieg verwendet wurden, 
reicht die Palette originaler Ausstellungsstü- 
cke und schließt auch die von den Italienern 
als Trágersystem benutzten Motortorpedo- 


boote ein. Die flächenmäßig größte Abtei- 
lung, die sich bis auf das Freigelände er- 
streckt, beherbergt die umfangreiche Hand- 
waffen- und Artilleriesammlung mit Mari- 
negeschützen aus mehreren Epochen, der 

Fokus liegt aber auf dem 20. Jahrhundert. 
Neben dem Besuch des sehenswerten 
Museums, dessen Exponate allerdings nur 
auf Italienisch erläutert werden, empfiehlt 
sich außerdem ein Blick von den westlich der 
Stadt gelegenen Bergen auf das riesige Ar- 

senalgelánde und den Marinestützpunkt. 
Detlef Ollesch & 


INFO 


Anschrift 

Museo Tecnico Navale della Spezia 
Viale Amendola, I-19122 La Spezia 
Tel. +39 0187 784763 
www.marina.difesa.it/storiacultura/ 
ufficiostorico/musei/museotecnav/ 
Pagine/default.aspx 


Öffnungszeiten 

Täglich von 8:30 bis 19:30 Uhr 

Am 1. Januar, 15. August und 25. Dezember 
geschlossen 


Fotos: Detlef Ollesch (2) 


RÄTSEL 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? ° 
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Logikrätsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflösung Seite 82. 


Lösungen: 
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SCHIFF Classic 3/2018 


Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 


Unbekannte Gefilde 


Die Karte von Battista Agnese 
aus dem Jahre 1554 im Maß- 
stab 1:8.500.000 zeigt das 
Moskowiter Reich mit Schwar- 
zem Meer und Kaspischem 
Meer, eine damals sehr seltene 
Darstellung. Die lateinischen 
und deutschen Bezeichnungen 
sind zu einem spáteren Zeit- 
punkt hinzugefügt worden, 
aber nicht mehr genau datier- 
bar. Battista Agnese (um 
1500-1564) war ein bekann- 
ter genuesischer Künstler und 
Kartograf, der vornehmlich in 
Venedig arbeitete. Für seine 
Russlandkarte(n) bezog er In- 
formationen unter anderem 
von dem russischen Diploma- 
ten und Übersetzer Dimitrij 
Gerasimow. 
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VORSCHAU 


Die Nachricht von ihrer Entdeckung durch den Unternehmer Paul Allen im Márz 
dieses Jahres hat weltweit Wracktaucher ebenso elektrisiert wie Schiffliebhaber 
und Historiker; die Fotos von dem am 8. Mai 1942 wáhrend der Schlacht im 
Korallenmeer versenkten amerikanischen Flugzeugträger sind eine Sensation! In 
der nächsten Ausgabe beschreiben wir ausführlich Entwicklung und Einsätze des 
Schiffes — und die Geschichte des Fundes in 3.000 Meter Tiefe. 


Meuterei? 


Legendenbildung: Der ,heroische" Widerstand 
der Offiziere von SMS Kónig war Teil der Revoluti- 
on von 1918. Wir erkláren die Hintergründe. 


Der Admiral 


Organisationstalent: 
Rudolf Bromme, ge- 
nannt Brommy, war 
Motor beim Aufbau 
der Reichsflotte von 
1848. Wer war der 
Mann, der einst in 
griechischen Diens- 
ten stand? 


Aufserdem: 

Joachim Schepke Schicksal eines U-Boot-Asses 
Gorch Fock Wohin steuert das Segelschulschiff? 
Gesunken in der Nordsee Das Geheimnis um Wrack Elsa 


Faszinierend: So haben Sie das 
Schlachtschiff Bismarck noch nie 
gesehen; in einer exzellenten Gra- 
fik zum Aufklappen erfahren Sie 
alle Details über den Giganten. 


Auflösung des Rátsels 
3102413042 
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Die nächste Ausgabe von SCHIFFClassic erscheint am 18. Juni 2018 
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ERLEBEN SIE DIE WINDJAMMERPARADE 2018 
AN BORD DER MS DANA AM 23. JUNI! 


Wir haben für Sie die DANA zur Windjammerparade der 
Kieler Woche 2018 gechartert. Genießen Sie mit uns einen schönen Tag in See, 
spüren Sie Wind und Wellen, bestaunen Sie Schiffe und Boote auf der Kieler Fórde! 


zz» WINDJAMMERPARADE 2018 Ç 


SAVE THE DATE Yachthafen Heikendorf 


09:30 Uhr | 10:00 Uhr 
Boarding | Auslaufen 


Inklusive 


Frühstück, Mittagessen und Getránke 

(Frühstück belegte Brótchen, 

Mittagessen: Krustenbraten mit Krautsalat und Brot. 
Kaffee, Bier und Softdrinks inklusive) 


ca. 14:00 Uhr 
Einlaufen 


samstag 


Preis pro Person 
ur. = € 


JETZT PLATZE SICHERN! Alexander Hub 

Buchen Sie Ihren Platz so Telefon: (04343) 49 48 49 40 Maritime Servicegesellschaft mbH 
schnell wie möglich, Plätze E-Mail: a.hub(Qmaritime-sg.de Strandstraße 92 

werden nach Eingang der 24235 Laboe 


Anmeldung vergeben! 


King of Prussia 
1:42 


Britisches 
Schmugglerschiff 
Länge: 745 mm 
Bestell-Nr. 20162 


eg Jet 
EvolUTion 


Lánge: 685 mm 
Nr. ro7266 
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€ 10,- Schein (Europa € 20,-) oder den “High 
M fmarl 


Diese Kataloge sind auch bei 
Ihrem Fachhändler erhältlich. 


Modellbau vom Besten 
Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 

Industriestr. 1 - 75438 Knittlingen 


